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Это цифровая коиия книги, хранящейся для потомков на библиотечных полках, прежде чем ее отсканировали сотрудники 

компании Соо^1е в рамках ироекта, цель которого - сделать книги со всего мира доступными через Интернет. 

Прошло достаточно много времени для того, чтобы срок действия авторских ирав на эту книгу истек, и она иерешла в свободный 

доступ. Книга переходит в свободный доступ, если на нее не были поданы авторские ирава или срок действия авторских ирав 

истек. Переход книги в свободный доступ в разных странах осуществляется ио-разному. Книги, перешедшие в свободный доступ, 

это наш ключ к прошлому, к богатствам истории и культуры, а также к знаниям, которые часто трудно найти. 

В зтом файле сохранятся все пометки, примечания и другие записи, существующие в оригинальном издании, как ттаиомиттапис 

о том долгом пути, который книга прошла от издателя до библиотеки и в конечном итоге до Вас. 

Правила использовапия 

Компания Соо§1о гордится том, что сотрудничает с библиотеками, чтобы иоровссти книги, исрсшодн1ио в свободный доступ, в 
цифровой формат и сделать их широкодоступными. Книги, перешедшие в свободный доступ, принадлежат обществу, а мы лишь 
хранители этого достояния. Тем не менее, эти книги достаточно дорого стоят, поэтому, чтобы и в дальнейшем предоставлять 
этот ресурс, мы иредириняли некоторые действия, иредотвраш^1юпще коммерческое использование книг, в том числе установив 
технические ограничения на автоматические запросы. 
Мы такж:е иросим Вас о следующем. 

• Не исиользуйте файлы в коммерческих целях. 

Мы разработали программу Поиск книг Ооо§1е для всех иа'шзователей, иоэтому исиользуйте эти файлы только в личных, 
некоммерческих целях. 

• Но отправляйте автоматические запросы. 

Не отправляйте в систему Соо§1е автоматп^1еские запросы любого вида. Если Вы занимаетесь изучением систем матнинного 
перевода, оптического распознавания символов или других областей, где доступ к болыному количеству текста может 
оказаться полезным, свяжитесь с нами. Для этих целей мы рекомендуем использовать материалы, перешедшие в свободный 
доступ. 

• Не удаляйте атрибуты Соо§1е. 

В каждом файле есть "водяной знак" Соо§1е. Он иозволяет пользователям узнать об этом проекте и иомо1ает им найти 
дополнительные материалы ири помощи программы Поиск книг Сооё1с. Не удаляйте его. 

• Делайте это законно. 

Независимо от того, что Вы исиользуйте, не забудьте проверить :1ак01Н10Сть своих действий, за которые Вы несете полную 
ответственность. Не думайте, что если книга иерешла в свободный доступ в США, то ее на этом основании могут 
исиользовать читатели из других стран. Условия для перехода книги в свободный доступ в разных странах различны, 
иоэтому нет единых правил, иозволяюшдх определить, можно ли в определенном случае исиользовать определенную 
книгу. Не думайте, что если книга появилась в Поиске книг Соо§1е, то ее можно исиатьзовать как у10дно и 1де угодно. 
Наказание за нарушение авторских ирав может быть очень серьезным. 

О программе Поиск кпиг Сооё1е 

Миссия Соо§1е состоит в том, чтобы организовать мировую информацию и сделать ее всесторонне доступной и полезной. 
Пр01-рамма Поиск книг Соо§1е иомохает пользователям найти книги со всего мира, а авторам и издателям - новых читателей. 
Полиотекстовый поиск ио этой книге молено выполнить иа ст]>аиице [ЬЪЪр ; //Ьоокв . §оо§1е . сош/ 1 



V»'/ 

^^** 



Ш-^^^ 



3 



:>, '" 



^<'.ГЛ 



• г^ 



П:-,7- 



ь 



Ш) 



У1 






)ВЪ 






1Т1Я жел-^з- 
. и туннелей 




чительск1н Либл. 
геки и читальни. 




1 



1>УСОЗКАЯ: 

ВИВЛЮТЕКА-ЧТТТ 4ЛЬНЯ 

йихъвелик1я произведен1я 





• ^ 



РАЗСБАЗЫ О СООРУЖЕНШХЪ 



Л . 



ЗНАМБНИТЫХЪ ИНЖЕНЕРОВЪ 

Ф. М, ГольмсА. 



Съ приложен1емъ историческаго очерка развитхя жел'Ьз- 

ныхъ дорогъ, пароходства и сооружешя мостовъ и туннелей 

въ Россш, составленнаго П. КраСНОВЫМЪ. 

77 ИЛЛЮСТРАЦ1Й въ ТЕВОТ^ 



" ОООООС" 



Переводъ съ англ1йскаго. 



Ученымъ комитетомъ М-ва Н. Пр. допущена въ учительск1я библ, 
низш. учебн. заведен1й и въ безпл. народи. библ1отеки и читальни. 



С.-ПЕТЕРБУРГЪ 
ТИПОГРАФ1Я А. ПороховщиковА Бассейная, 3'~5 

1897. 



ТА/39 
Нб17 



Дозволено цензурою Спб., 1й сентября 1896 г. 



/ 



ЕКАТЕРИНИНСКИ КАНАЛЪ, Д. № И}. 




/ ^ ^ГЛАВЛЕН1Е. 

' Иотор1я локомотива. 

I. Первые шаги . . ,^ . 

П. Взпядъ ва арошлсе дОЕомотвва и разв11т!е его въ будущенъ . . 

Ш, Пятнадцать мвжь въ часъ. ..>...... - . 

IV. Чудесвай иеханязмь . , 

V, Мвля въ ыяауту. . . , . _ 

Истор1я парохода. 

I. „Кокета появляется" ..... 

П. По иалыиъ волаиъ 

Ш. Въ открытоиъ океавЪ ..... 

IV. Б^гъ въ вапусЕи по овеаву. . > 

Т. Предъ топкой 

Замечательные мосты, и ихъ строители. 

1. цМостъ при Арсенъ-Хаув*" 

П. Новая иясль — трубчатый иостъ „Британ1л'' 

Ш. Внсяч1е и рФшенатне мосты 

IV. Вея)<чайш1й иостъ въ св^т1> 

У. Тоуэрск1Й мостъ 

Зам^чательвые туннели и ихъ проведен]е. 

I. Какъ Брювелв устронлъ кехавявмъ для прорнтЫ тувеля 

II. Подъ рАкою. . . . ■ 

Ш. Чрезъ в1>дрв Аипъ - , . . . 

IV. Свова иодъ водою ■ 



II 



Истор1я маяковъ и ихъ строителей. 

I. Новыя мысли Смитона 122 

II. „Онъ будетъ изъ камня!" 128 

III. Въ поискахъ за лучшимъ осв'Ьщен1емъ 136 

IV. Исторхя объ источникахъ св^тл 143 

V. Борьба съ тумаыомъ 149 

Морск1я сооружен1я: гавани, молы и ихъ 

строители. 

I. „Опять-таки природа" 155 

П. Волны въ роли рабочихъ 161 

III. Планъ мистера Кея 168 

Сооружен1я подъ водою или какъ опуска- 
ются на дно въ возду1пномъ КОЛОКОЛ'^ и въ 
водояазномъ снаряжен1и. 

I. Между воздухомъ и водой 174 

П. Въ непромокаемой одежд'Ь. Разные случаи въ жизни водолаза. . 180 

Водяные пути сообщен1я: прорыт1е каналовъ. 

I. „Воздушные замки" 189 

П. С-Ьть каналовъ 195 

III. Соединеше морей 202 

IV. Путь въ средину суши 211 

V. Великхе каналы 218 

Истор1я парового молота. 

I. „Младенецъ Ударъ" • 224 

II. „Вотъ ваше дитя*^ 230 

III. „Младенецъ-Геркулесъ" растетъ 234 

Усоверп1енствован1е механическихъ оруд1й: 
Генри Модели и его станокъ 238 

Чудеса водной силы: н'Ьсколько словъ о гид- 
равлическихъ сооружен1яхъ. 

I. Изобр4тен1е одного хромого челов-Ька 244 

II. Изобр-Ьтенхе одного молодого человека • 247 



III. 

ПРИЛ0ЖЕН1Е I. 



Жел'Ъзныя дороги въ Росс1и. 

1. Первня предположен1я 258 

II. Первая железная дорога въ Росс111 255 

III. Жел^Ьзная дорога между столицами ^ 259 

IV . Главное общество. Старш1я дороги ... ... 264 

V. Первые паровозы въ Россш 269 

IV. Усилен1е правительствен наго надзора 272 

Д^РИЛОЖЕНХЕ II. 
Пароходы въ Роес1и. 

I. Первый РУССБ1Й пароходъ 286 

II. Первые военные пароходы 287 

III. Начало коммерческаго пароходства 289 

IV. Развит1е коммерческаго пароходства 292 

V. Современное состоя н1е пароход наго д'бла 294 

ПРИЛ0ЖЕН1Е Ш. 



I. Мосты въ Росс1и 296 

II. Жел'Ьзнодорожные мосты 298 

ПРИЛ0ЖЕН1Е IV. 

Туннели въ Роес1и 306 



^ 




Предиеловхе. 



Въ половин'Ь девятнадцатаго столЬт1Я въ Европ'6 е 
новая отрасль дЬятельности — машиностроение. Громадныя со- 
оружен1я выполнялись, конечно, и прежде, но лишь въ нашу 
эпоху выполнен!© новыхъ сооружен1Й нзъ металла и надзоръ 
за новыми машинами явились предметомъ особой отрасли д-Ёя- 
тельности и призван1емъ для многихъ лицъ. Вскоре, благо- 
даря поразительному развит1ю разнообразныхъ паровыхъ ма- 
шинъ, сооружен1ю на уединенныхъ, омываемыхъ волнами, ска- 
лахъ маяковъ, постройк'Ь гаваней, моловъ, великол'Ьпныхъ и 
прочныхъ мостовъ, каналовъ, туннелей, не говоря о другихъ 
замочат ел ьныхъ сооружешяхъ, отрасль эта достигла необы- 
чайнаго развит1я и одержала надъ природой многочисленныя 
и блестяш'я поб-бды. 

Наша книга представляетъ попытку разсказать въ понят- 
номъ и лишенномъ техническихъ выражеи1Й пзложен1и исторш 
н^которыхъ изъ этихъ великихъ сооружешй. Мы не нам^брены 
сч-Ьдовать хронологическому порядку, но над-Ъемся, что веб 
отделы нашего сочинен1Я въ краткомъ и точномъ тщЪ пред- 
ставятъ читателямъ исторЁю наиболее зам'бчательныхъ пред- 
пр1ят!Д. 

Первые четыре отдела появились на св'бтъ ран'Ье въ вид* 
небольшого томика подъ заглав1емъ „Е1щтвег8 апД 1Ье1Г Тгх- 
отрЬв"; остальные отделы, за исключен1емъ посл-бцией главы, 
были выпущены въ св^гь подъ эаглав1емъ „Се1еЪга1ей МесЬа- 
ШСб апЙ {11е1г АеЫеуетепЬз" . Оба эти сочивен1Я съ добавле- 
Н1емъ посл'Ьдней главы появляются въ настоящемъ том-Ь, ко- 
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торый !1р1;дставляетъ, поэтому, въ бол^е полномъ вид^ чудеса 
м^1 шин остроитель наго искусства; тЬиъ не мен'Ъе, н^которыя 
велиюя предпр1ЯТ1Я опущены мною, ибо развит]е техники со- 
вершается во многихъ направлен1яхъ столь быстро, что изло- |" 
жен1е всЬхъ сколько-нибудь значите л ь.ыыхъ усп'бховъ ея съ * ' 
тою-же подробностью потребовало-бы гораздо больше м'Ьста. '^ 

Н'Ькоторыя св^д^н1я получены изъ первыхъ рукъ; авторъ ;/ 
не можетъ не засвид'Ьтельствовать зд^сь любезности гг. Модели ^' > 
сыновей и К", Фильтъ, гг. управляющихъ обществомъ паро- '"(■, 
выхъ судовъ Кунардъ, Б'Ьлой Звезды и н'Ькоторыхъ другихъ [' '' 
компан1Й, за доставленныя ими добавочный свЬд'Ьнхя. Истор1я 
Генри Белля и парового судна Кометы, а также выясненхе 
отношешя Белля къ Фультону, извлечены изъ письма самого 
Белля, шшечатаннаго въ Са1е(1оп1ап Мегсигу за 1816 г. Указа- 
Н1е на значительную роль, которую игралъ Макгрегоръ Лэрдъ 5, 1 
при осно8ан1и Британско-Американскаго пароходства и К°, 'ч| 
основано на сообщен1и его дочери, Элеоноры Бристоль Лэрдъ. 

Замечательно, что во многихъ изъ этихъ большихъ пред- 
ир1ят1Й надъ однимъ и гЬмъ-же предметомъ и въ одно и то- 
же время работало, повидвмому, н'Ьсколько умовъ. По отно- 
шен1Ю къ локомотиву наше зам'6чан1е справедливо для Джоржа 
Стифенсона и другихъ, а истор1я возникновен1я паровыхъ су- 
довъ представляетъ другой подобный-же прим^ръ. Можно 
было-бы задать себ'Ь вопросъ, кто-же, въ самомъ д'Ьл'Ь, изоб- \] 

р'Ьлъ паровыя суда, и мы не услышимъ иного отв^бта, кром-Ъ 
того, что изобр'6тен1е это не было достояжемъ одного чело- 
в'Ёка, а составляетъ результатъ совокупныхъ усил1Й н'Ьсколь- 
кихъ лидъ, такъ что никто не р^шился-бы признать право на 
него за однимъ Миллеромъ, Симингтономъ,Белеыъили Фульто- ' 

номъ. Это сочинен1е отнюдь не 11м1;егъ ц-йльго защииипь права 
отд-Ьльныхъ изобр-Ьтателей; въ немъ д-Ьлается лишь попытка 
собрать воедино самыя выдающаяся черты развообразныхъ II 
изобр'бтешй и связать ихъ въ одно доступное и понятное вс^мъ -^' 
зр'блище, не упуская при этоыъ и.!ъ виду главнмхъ суоронт, 
челоЕ-бческой любознательност!). 





Замечательные подвиги великихъ людей. 



Иетор1я локомотива. 

ГЛАВА I. 

Первые шаги. 

«я полагаю, что сд-Ьлалъ-бы машину получше этой». 

«Право? Въ самомъ дЪл-Ь, что-нибудь да надо придумать. Под- 
етть уголь лошадиной тягой слишвомъ дорого». 

•Это в'Ёрно. Л полагаю, машина подвозила-бы его быстр'Бе». 

«Вторая машина м-ра Блеявета развалилась на части. Помайте?» 

• Какъ это случилось?» 

<То1и Вотерсъ, который собиралъ ее, не когъ ее двинуть съ 
Ии'та, поэтому онъ раэсср.шлси н 1'казалъ, что застичигь (.чмюйш. 
|'Егь 1Т(ьто тяйО(^ гцилалъ (■■[. цредохрвпительпым'Г гмапзншп., и^кчи-, 
'■'■ пп дЪП1:т!111т*'льно стала работать, но пс" члет1;л(1Г|. ип 



Но »тя илппшд «^ 


щввершенс! 
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Цо его мысли рычаги должны были работать попеременно. Повиди- 
мому всЪхъ первыхъ изобретателей локомотива смушала мысль, что 
гладк1я колеса не въ состоян1и будутъ двигать грузъ по гладкииъ 
рельсаиъ, и потону Вленвисопъ изъ Лидса взялъ натевтъ на свою 
машину, которая должна была двигаться по зубчатыыъ рельсаиъ съ 
ноиощью зубчатаго колеса. 

Такимъ образомъ кысль Уильяма Хери, положившегося на то, 
что веса машины достаточно, чтобы двигать ее по гладкнмъ рель- 
самъ, и откипувшаго всяшя зубчатый колеся, зубчатые рычаги в 




„ПыхтящМ Билли" свиыИ древнМ паровоп 

1Находи1ся ви Ьевсингтонскоиъ музе-Ь) 



зубчатые рельсы, явилась первыиъ значительнымъ шагомъ къ тону, 
чтобы доставить локомотиву будуш1й успЪхъ. 

Совершеппо неверно, будто Стифенсонъ пзобрелъ локонотивъ. 
Но подобно тому, кавъ Дженсъ Уяттъ усовершенствовалъ неувлюж1е 
перовые поршни и машины, такъ и Джордлъ Стифенсонъ заслужплъ 
безснерт1е, вызвавъ къ жизни локомотивъ, ибо, несмотря на отврыт1е 
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И изобр*тете Хедли, вс* локомотивы представляли неудачныя 
сооружен1я, пока Стифенсонъ не взялъ д'Ьло въ свои руки. 

Т'Ьмъ не мен^^е, «ПыхтящШ Билли» Уильяма Хедли сл^^дуетъ 
признать первымъ когда-либо построеннымъ жел'Ьзнодорожнымъ дви- 
гателемъ. Машину его до сихъ поръ можно вид']^ть въ Бенсингтон- 
скомъ музе'Ь въ Лондоне. Патентованная въ 1813г., онавътомъже 
году начала работать въ Уилам* и оставаласьвъд'Ьйствш до 1872 г. 
Вероятно эту -то машину и осматривалъ Стифенсонъ, когда сообв^илъ 
Джонатану Фостеру, что могъ-бы построить лучшую; безъ сомнЬшя, 
машина эта первая изъ т1^хъ, который двигались по гладкимъ рель- 
самъ. Бакъ-бы тамъ ни было, однако ее считаютъ «отцомъ» без- 
численныгь локомотивовъ, появившихся всл'Ьдъ за нею. 

Блеккетъ быль другомъ Ричарда Тревитика, а этоть посл*дтй, 
рудокопъ йзъ оловянныхъ рудниковъ Борнуола, занимаетъ между 
изобр'Ьтателями и усовершенствователями локомотива выдающееся 
м'Ьсто. Онъ былъ ученикомъ Мурдока, ассистента Джемса Уатта. 
Мурдокъ самъ сд-Ьлалъ удачную модель локомотива въ Редрут** 
мнопе друпе работали надъ т'Ьмъ-же, и Севери предполагалъ устроить 
что-то въ этомъ род']^; французскШ инженеръ Бювьо построилъ въ 
Париж*]^ локомотивъ въ 1763 г.; американецъ Оливеръ Ивенсъ по- 
строилъ паровой экипажъ въ 1772 г.; Уильямъ Семингтонъ, столь 
много потрудивпййся надъ паровой лодкой, построилъ модель локо- 
мотива въ 1784 г. Такимъ образомъ надъ этой задачей работало 
н'Ёсколько умовъ. Но Ричардъ Тревитикъ былъ въ д'1^йствительности 
первый англичанинъ, поставивш1й паровую машину на рельсы. У 
него было мало средствъ, но онъ уб'Ёдилъ своего двоюроднаго брата 
Эидрю Бивхена присоединиться къ нему и въ 1802 г. они взяли 
патентъ на паровую машину для передвижешя повозокъ. Но еще до 
того онъ устроилъ локомотивъ для движешя по дорогамъ, и на 
Рождеств* 1801 г. можно было видеть поразительное зр-Ёлише, 
какъ эта машина въ первый разъ везла своихъ пассажировъ. Не- 
сомн'Ьнно зд'Ьсь въ первый разъ пассажиры двигались съ помощью 
пара, этого двигателя всем1рной торговли. Машина была доставлена 
въ Лондонъ и испробована на н']^которыхъ улицахъ, и въ 1808 г. 
ее показывали какъ разъ на томъ м'Ьстё,гд']& теперь стоитъ станц1я 
Северо-Западной железной дороги. Зарождалось- ли въ умахъ инже- 
неровъ какое-либо предчувств1е о необычайномъ успЬх'Ь локомотива? 
Еще стол'Ьт1е не пришло къ концу, а мы видимъ на томъ же м'ЬстЬ 
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поразительное развитае этой удивительной машины. Выставка первой 
машины возбудида необычайный интересъ, и сэръ Гемфри Деви, 
говорятъ, писадъ своему другу: «я вскор* надеюсь услышать, что 
дороги Англш станутъ мЬстомь жительства драконовъ Тревитика, — 
неаравда-ли, характерное назваше)». Слова эти показываютъ, что 
въ то время думали, что машина эта будетъ двигаться по всякимъ 
дорогамъ, а не по особо устроенному для нея рельсовому пути. 
Ёсли-бъ мысль эта не порерглась изм'Ьнешямъ, есди-бъ не былъ 
принять принципъ движен1я по рельсамъ, то врядъ-ли необычайное 
развит1е локомотива произошло-бы столь быстро. Кажется, первую 
машину Тревитика взорвало. Бакъ-бы тамъ ни было, но въ 1803 
или въ 1804 году онъ построилъ новый локомотивъ, который сталъ 
ходить по конно-жел'Ёзному пути въ Южномъ УэльсЬ. Повидимому 
онъ занимался зд'Ьсь устройствомъ кузнечной машины, при чемъ 
представлялась возможность испытать на д'Ьл']^ машину, употребляя 
ее для подвозки руды. Полагаютъ, что это и былъ первый локомо- 
тивъ, двигавш1йся. по рельсамъ, и что строителемъ его былъ Ри- 
чардъ Тревитйкъ. Испыташе, однако, не ув'Ьнчалось особымъ усп'Ь- 
хомъ. Машина Тревитика оказалась слишкомъ тяжелой для конно- 
жел'Ёзнаго пути, а собственники не соглашались построить бол']&е 
прочный путь. ЗагЬмъ она какъ-то напугала добрыхъ людей, не 
привыкшихъ еще къ жел'Ёзнодорожнымъ катастрофамъ, т'Ьмъ, что 
соскочила съ рельсъ, хотя двигалась всего со скоростью 4 — 5 миль 
въ часъ. Ее съ позоромъ привезли домой лошади, и д'ёло этимъ 
кончилось. Изъ нея сд'Ёлалп водокачку, и въ этой роли она рабо- 
тала хорошо. 

Нужно, однако, указать, что въ этомъ локомотив* Тревитйкъ 
приб'Ьгнулъ. къ мысли, которою четверть стол'ётхя спустя восполь- 
зовался Стифенсонъ, и которая составляетъ самую сущность локо- 
мотива. Мысль эта заключалась въ томъ, что отработавш1й въ 
поршн* паръ пускается въ топку, всл-Ьдствхе чего вызывается тяга, 
усиливающая пламя. Однако, Стифенсонъ выпускалъ паръ въ топку 
при помощи узкой трубки, такъ что получалось паровое поддувало, 
между тЬмъ какъ Тревитйкъ еще не додумался до этого усовершен- 
ствовашя. 

Огорченный неудачей, изобр'Ьтатель повидимому обратилъ все 
свое внимав1е на иной предметъ: Тревитйкъ былъ близокъ къ усп']^ху, 
но отвернулся отъ него; еще немного усилШ, и онъ преодол*лъ-бы 
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препятств1а. Но этого не случилось; т'ёмъ не мен'Ёе если кто заслужи- 
ваетъ названы изобретателя локомотива, то именно гешальный Тре- 
витикъ. Не сл*дуетъ упускать изъ виду, что Стифенсонъ не встр-Ь- 
тилъ на своемъ пути препятств1я въ вид'Ь ложной мысли, будто 
гладк1я колеса не могутъ катиться по гладкимъ рельсамъ, которая 
была устранена опытами Хедли, между гЬмъ какъ Тревитикъ дол- 
женъ быль считаться с>ъ этой трудностью. Онъ пытался устранить 
ее, предполагая сд'Ьлать поверхность колесъ шероховатою такъ, чтобы 
треше увеличивалось выступающими неровностями, и если онъ въ 
д'Ёйствительности не осуществилъ свою мысль, то по крайней м'Ёр'Ё 
оговоридъ ее въ патент*. 

Весьма зам']&чательно, что это воображаемое 'опасеше задержало 
развипе локомотива, ибо у всЬхъ господствовало уб-Ьждевхе, что, 
какою-бы ригающею силой ни обладала машина, она не въ состоя- 
нш будетъ передвигать грузъ безъ особыхъ приепособлешй , при 
помощи которыхъ колеса могли- бы ц'Ьпляться за рельсы. Другое 
затру днеше, съ которымъ приходилось бороться Тревитику, заклю- 
чалось въ дороговизн-Ь, и говорятъ, что щивъ изъ его онытовъ 
потерп'Ёлъ крушеше въ Лондон'Ь именно по этой причин'^. Очевидно 
это было съ локомотивомъ, предназначеннымъ для обыкновенныхъ 
дорогъ, а не катившимся по рельсамъ. Машина можетъ представлять 
чисто кабинетный трхумфъ, но прежде усп'Ьшнаго прим']^нешя къ 
промышленной и торговой жизни, она непрем'Ьнно должна преодолеть 
затруднешя, связанныя съ высокою ценностью ея сооружешя и 

Д'ЁЙСТВ1Я. 

Бленкисопъ взялъ патентъ на свою машину съ зубчатыми ко- 
лесами и рельсами въ 1811 г., но еще до того Блеккетъ изъ 
Уилама раздобылъ себе чертежъ машины Тревитика и построилъ 
загЬмъ свою. Съ Тревитикомъ онъ встретился въ 1804 г., такъ 
что все это произошло около этого времени, а потому машины 
Блеккета, который осматривалъ Стифенсонъ, происходили, такъ ска- 
зать, по прямой лин1и отъ машины Тревитика, причемъ вторая ма- 
шина Блеккета представляла сочеташе машинъ Бленкисопа и Треви- 
тика. Такимъ образомъ кой-что уже было сделано къ тому дню, 
когда Джорджъ Стифенсонъ, механикъ изъ Еилингворта, сказалъ: «я 
полагаю, что могу построить машину получше этой». Темъ не ме- 
нее не существовало еще сколько-нибудь сильнаго и экономичнаго 
локомотива. 
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Ц вотъ, Джорджг Стнфенсонъ вериулся домой. Онъ вид'Блъ, 
чего достигли друпе, и рЪшилъ теперь попытаться рФшвть задачу, 
принЪнивъ въ тому свои ие1анЕческ1я познания а свою любовь еъ 
этому д^Ьлу. 

Удастся-ли ему? 



[ъ назадъ и развипе въ будущемъ. 

«Милордъ, не пожертвуете-ли вы н^иоторую сумму для постройки 
движущейся машины?» 

«Какъ такъ? На что опа намъ?> 

«Она будетъ подвозить уголь къ Тайну, инлордъ. НынЪшвШ 
способъ доставки ори помощи лошадей очень дорогъ*. 

«Это такъ. Но какъ-же вн устраните это неудобство своей 
движущейся нашнной?» 

На этотъ вопросъ иеханвчеев1й работнивъ Джорджъ Стнфенсонъ 
отв'Ьтилъ йэложен1емъ своего плана лорду Ревенсворту, главному 
вомпанюну Килингвортскихъ угольиыхъ копей; и ему удалось скло- 
нить лорда на свою сторону. Стифенсопъ уже усовершевствовалъ 
н1Ёкоторыя машины въ угольной вопи, тавъ что лордъ Ревенсворть 
успЪдъ составить себЪ высокое ин'1&ше о его способностахъ. По- 
этому посл'^Ё краткаго размышлен1я онъ далъ требуемое соглас1е. 

Попытаемся мысленно воспроизвести весь ходъ ивобрЪтенк. Па- 
ровая машина, одной изъ формъ которой является локоиотивъ, была 
изобретена иного Л'ёгь тому назадъ. Маркизъ Уорстеръ устроилъ 
что-то въ род1& паровой машины, которая работала въ Воксхолл^ё, 
въ югу отъ Лондона, въ 1656 году; она, говорить, поднимала воду 
на высоту 40 футовъ, изъ чего мы заключаекъ, что анпарагь 
зтогь представлялъ паровой насосъ. Маркизъ онисываетъ этогь 
приборъ въ своеиъ сочиненш: гСтол^т1е изобрЪтешй*, вышедшенъ 
около 1655 г., и изъ словъ его видно, что изобр1&тателенъ этой 
паровой машины былъ онъ санъ. Машина эта впрочемъ была весьма 
иврвоиитааги устриппъа, тикъ какъ нотслъ, гд'Ь кипела вода, пред- 
ставлялъ въ то-же время сосудъ, въ воторомъ паръ производилъ 
твою работу. Сл'Ёдуюш1й шагъ былъ сдЪланъ канитанонъ Севери. 



:?>: 
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Онъ первый взядъ патентъ на прим'Ьнен1е силы пара къ иашинамъ 
ВЪ 1698 году и ВЪ своей иашин'Ь отд'Ьдилъ котелъ отъ сосуда, въ 
которойъ паръ долженъ былъ развивать свою силу. Машина его, 
кажется, прим'Ьнялась для выкачивашя воды изъ рудниковъ. Она 
работала сл'Ьдующимъ образомъ: паръ сгущался въ сосуд'Ь, всл'Ьд- 
ств1е чего образовывалась пустота, въ которую устремлялась вода; 
зат'Ьмъ давлешемъ пара вода переводилась въ сд'ЬдующШ пр1емнцкъ. 
Дальн'Ьйшимъ несомн'Ьннымъ усовершенствовашемъ было прим'Ьнеше 
поршня по мысли Папена, воспользовавшагося имъ впервые въ 
1690 году. Шесть л-Ьтъ спустя Севери, Ньюкоменъ изъ Девоншайра 
и Боули построили машину, въ которую ввели рычагъ и въ кото- 
рой также отд']^или котелъ отъ цилиндра, въ которомъ работа лъ 
поршень. Эо^а машина работала въ течеши семидесяти л'Ьтъ. Рычагъ 
качался на оси по середин'Ь его, подобно тому, какъ это бываетъ у 
самой простой качели; одинъ конецъ его, прикрепленный къ поршню, 
двигавшемуся въ цилиндр*]^, ходилъ взадъ и впередъ, между т'ёмъ 
какъ другой конецъ, связанный съ рычагомъ водокачки, попере- 
м'Ьнно то подымалъ, то опускалъ его. Движете поршня впередъ 
производилось силою пара, пускаемаго изъ котла, зат']^мъ впускъ 
пара прекращали и на цилиндръ устремлялся потокъ холодной воды, 
выпускаемый изъ особаго сосуда. Паръ немедленно сгущался, обра 
зовывалась пустота и поршень вдвигался обратно въ цилиндръ си- 
лою атмосфернаго давлен1я, увлекая за собою рычагъ, который въ 
С|{0Ю очередь подымалъ ручку насоса; загЬмъ снова впускался паръ, 
который выталкивалъ поршень, и снова въ обратномъ направленш 
двигался рычагъ. Такимъ образомъ происходила работа машины, 
при помощи челов'Ька, который отпиралъ и запиралъ краны, пуская 
то паръ, то воду. Вскор* было придумано для этого самодействую- 
щее приспоеоблеше, а зат^мъ Смитонъ усовершенствовалъ всю ма- 
шину во всЬхъ ея частяхъ. Рычагъ до сихъ поръ применяется въ 
машинахъ для выкачивашя воды. 

Несмотря, однако, на мног1я весьма существенныя усовершен- 
ствования, машина все еще представляла неуклюжее и непрактичное 
сооружен1е, и только гешй Джемса Уатта превратилъ ее изъ мед- 
аешо работающего, неудобнаго, громоздкаго механизма въ могучую, 
1Ч[ную и полезную машину. Усовершенствован1я его вкратце 
)ь въ следующемъ: онъ придумалъ сгущать паръ въ осо- 
»ш[ке, благодаря чему не нужно было охлаждать ци- 
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линдръ, что предстввляло потерю тепла, а следовательно и паровой 
силы; дал'Ье, опъ устроилъ тпкъ, что парь не только выталкивалъ 
поршень, но и втягивалъ его обратно (такая нашива называется 
амашнной двойного дМств1я:>, и прннципъ этоть принФЕяется те- 
перь ко вс':Бмъ нашвнанъ); въ-третьихъ, онъ воспользовался прин- 
ципомъ расшнрен1я пара, что сопровождалось 9воном1ей его работы; 
наконехгь, въ-четвертыхъ, онъ изм^^влъ при помощи шатуна пряное 
и обратное 1[витен1е поршня въ круговое. Пользован1е расширен1емъ 
пара заключается въ тонъ, 
что внусвъ его въ цилиндръ 
прекращается въ то время, 
когда онъ выполаилъ лишь 
часть своего {(внхеша, такъ 
что остальное движение его 
совершается уке расширя- 
ющей силой пара. Бъ пер- 
выхъ паровыхъ нашинахъ 
пропусвъ пара совершался 
помощью коническпхъ кла- 
нановъ, управляеиыхъ ручной 
отъ рычага. Мурдокъ, какъ 
говорить, придуиалъ нын'Ьщ- 
нШ золотникъ, который въ 
саиы1ъ развообразныхъ ви- 
дахъ применяется въ локо- 
нотивахъ в въ настоящее 
время. Блапанъ этоть обы- 
кновенно приводится въ ри- 
?кс111е эпсцеитрическииъ ры- 
чажкокъ, находящимся на 
одпомъ конце машины. 
Уатть сделалъ нног1я друпя пзобр'Ьте111я в у(0вершсиствивап1Я 
въ паровой машин*. Хотя Северн, Ньюкоменъ н друпе впошФ зв- 
слухпли свою славу, т^ыъ не. менее няенно Уатгь вдохя|Л "^''^ 
сказать, въ эту машину дун1у и по существу 
что она есть и теперь. Конечно, после неГФ Щ^ 
друпя мелочи были усоиершенствованы; 
чертахъ паровая машина виобще остае'щ 




Дшяисъ Уаттъ. 




взглядъ н*задъ н разентш въ будущекъ. 



11 



пахъ Уатга. Самой главное частью паровой машины считается ци- 
линдръ, въ которомъ ходить взадъ п впередъ поршень, вызывая 
двихец1е, которое передается остальныяъ частямъ иашнны. Аппа- 
рагь этоть прецставляетъ цнлнндричесвую воробку, въ которой хо- 
дить поршень; она плотно заперта съ об'Ьихъ сторонъ металличе- 
скими иластинкаии. Вполн'Ъ пош1тно, что если пустить паръ въ 
одввъ вонецъ этого цилиндра, то овъ погонитъ поршень вонъ, и 
если аат*мъ остановить эту струю пара и пустить ее въ другой 
коиецъ цилиндра, то поршень будегь двигаться въ обратномъ на- 
правленш. Но куда-же д1вать этоть повончившШ свою работу 
иаръ? Его полно выпустить на воздухъ или въ особый иосудъ, гд'!Б 
онъ сгущается въ воду. Въ локоиотив'ё Стифенсопа паръ пускался 
БЪ топку, гдЪ онъ раздувалъ огонь. Въ иашинахъ тройного расши- 
ренк или конпаундъ парохъ пользуются последовательно въ двугь 
или трехъ цилиидрахъ, и когда оиъ сгустится, то въ вид'Ь воды 
возвращается обратно въ котелъ. 

Повидииому Уатта натолкнула иа изобр1Ётен1е и усовершенство- 
вав1е паровой машины починка Ньюконеповой машины. Онъ запи- 
нался въ то вревш починкой натенатичсскихъ инструиентовъ въ 
Глазго. Ребепкомъ онъ былъ слабаго здоровья, но очень прилежевъ 
н наблюдвтелевъ. Разсказываюгь, что тетка кавъ-то выбранила его 
за то, что онъ попусту тратилъ время, играя съ ея чайпвконъ: 
овъ хдалъ, когда паръ иачпналъ выходить изъ рыльца, и затЬиъ 
счяталъ капли воды, сгустившейся на поверхности подставленной 
ннъ чашки. Несмотря на слабое здоровье, овъ работвлъ очень много 
и, конечно, помимо математическихъ инструментовъ, изготовлялъ вся- 
к!** друг'ш. НЪтъ 1И1;/|(1,м1 пичсч» удивительнаги въ юиъ, что ма- 



шину Ньюкомена, когда она нспс" 
ему. Это, повидииому, была мод- 
ляагь па яеЕЦ1ЯХЪ въ университ 
йцавать машияу, но, изсл^дуя- 
||вудовлстворяШ||Вв, II сталъ -' 



>, прпнеслп для починки 
|>ую показынали слушате- 



чаго. Уатту 




удалось ПО' 
I она весьиа 
;;акимъ обра- 
4 недостатки! 
.115аюгъ, что, 
11Ъ его умЬ 
чъ долленъ 

Онъ посп4- 
.. Оиъ соеди- 
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нилъ цилиндръ машины съ сосудомъ, изъ котораго выкачалъ вов- 
духъ, и убедился, что мысль его была справедлива: парь д'БЙстви- 
тельно устремился въ сосудъ; изъ этого онъ вывелъ завлючен1е, что 
оаръ возможно сгущать въ особомъ сосуд^^, оричемъ не нукио 
охлаждать цилиндръ; въ результате сберегается и сила. Открыпе 
это представляется довольно простыиъ и, тЪмъ не мен1^е, оно въ 
три раза увеличило силу машины и послужило началонъ славы 
Уатта. Необходимо помнить, что мног1я изобр^тев1в иогутъ казаться 
весьма простыни и обыЕновенвыии, если судить лишь по времени, 
требовавшемуся для нихъ^ на самомъ-же д-Ёл^ придумать икъ 
было очень трудно. Невольно является вопросъ — если они такъ про- 
сты и очевидны, то почему-ге ихъ не открыли раньше? Приходится 
отв'Ётить, что въ'тФ вреиевя это далеко не было столь просто. 
Весьма в'Ёроятно, что тогда не вполн'Ё еще понимали, какою упру- 
гостью обладает! паръ. Во всяконъ случат; именно это открыт1е и 
прин1&нен1е его на правтиБЪ признается величавшвмъ открыт1еиъ Уатта. 
Однако, протекло десять л1гь, прежде ч'Бнъ Уаттъ построилъ на- 
стоящую паровую машину, и кавь велики были встреченный имъ 
трудности, включая сюда и постоянное нездоровье, можно заключить 
изъ схЁдующихъ сказанныхъ имъ словъ: 1изъ всЪхъ вещей па свФтЪ 
Е%ть ничего ужаснее изобретенШ!> Но заг&мъ погл'Ьдовалъ блестя- 
щШ усп^хъ. Уаттъ въ компании съ Метью Бультоноиъ, въ качеств* 
фирмы «Бультоиъ и Уатть1>, сталь изготовлять машины на кел^зно- 
д'Ьлательнош. завод'Ъ Сохо въ БирнинганЪ. Владельцы копей вскоре 
0Ц1&НИЛИ значен1е новой машины, и Ньюкоменова машина стала 
исключительно употребляться ря выкачиван1я воды. Уаттъ продол- 
жалъ улучшать свою машину и вмЪстё съ Бультоноиъ усовершев- 
ствоввлъ множество механичесвихъ прнборовъ и способы постройка 
всякихъ нашипъ. Въ патепт^, взятоиъ въ 17В4 г., говорится опа- 
ровомъ локомотив'Ё, но со к;1коп-т(1 прц'пш'Р. зтм мысль не осуще- 
ствилась. Весьма в^роятио, что ему было пеиавгстно плц не пришло 
въ голову, что для движЁы!» такого локомотива необходнмъ особо 
приспособленный путь. Его рлбота была закончена, я работа эта 
была пе малая; дальв1Бйш<'С р(13[|ит1е парокоЛ машины для передви- 
жен1Я грузовъ по суш-Е в судовъ 15Ъ )10р-Ь досталос.1. на долю дру- 
гимъ. Тревитикъ, Стифещонъ и друг1е исдолнилн первую ] 
задачи; Симингтонъ, Белль и другие — втору». 
1819 год^ и хотя былъ 1'лаОаго здоровья I 
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чисн на 84-нъ году жизни. Паровая машина Уатта, въ тоиъ вид%, 
вакъ она осталась нос14 него, стала предметонъ изучен!» Стифен- 
сона. Машина Уатта употреблялась главнымъ образонъ въ качестве 
водокачки, но Стифенсонъ уже вид*лъ, къ чему применили ее дру- 
гие, и сталь работать въ этокъ яаправленш. Первая машина его въ 
Д*йствительностп маю отличалась оть произведенШ его предшествен- 
н1Еовъ. Въ это время онъ, такъ сказать, нащуаывалъ себ'Ё дорогу. 
Его машина состояла язь цилиндрическаго жел^внаго вотла въ 8 
Футовъ въ длину съ двумя прямыми цилиндрами наверху. Бонды 
поршней были связаны системоЁ рычаговъ съ зубчатыми колесами, 
Еоторыя приводили въ двия[бн1е колеса по рельсамъ при помощи 
эубцовъ, расположенныхъ вокругъ оси. Стифенсонъ совершенно ости- 
вилъ мысль о зубчатыхъ рельсахъ и прим1^вилъ къ своев иашинЪ 
Г1адк1а колеса и гладк1е рельсы, но онъ не соединилъ поршень не- 
посредственно съ двигаюшииъ колесомъ, полагая, что ря совнЪст- 
ваго дЪйств1Я обонхъ цилиндровъ необходимы посредствующ1я зуб- 
чатыя колеса. Говорятъ, что, воспользовавшись принцвпомъ гладяихъ 
колесъ и рельсъ, Стифенсонъ доваэалъ пригодность своей машины 
на оцытЬ. СмаНльсъ пишеть, что Роберть Стифенсонъ извЬщаетъ 
его: «отецъ приказалъ н1Бсколькнмъ рабочимъ взобраться па колеса 
ум'Ьренно нагруженнаго вагона и надавить изо всей силы на одну 
сторону машины; тЬиъ немение онъ нашелъ, что вагонъ легко пе- 
редвигается внередъ безъ всякаго скольжен1я колесъ. Этотъ опыть 
вмЪстЁ съ другими успокоивали его относительно годности глад- 
вихъ рельсъ для его машины, постройка которой была загЁмъ окон- 
чена!. Такинъ образоиъ это препятств1в, какъ оказалось, только 
воображаемое, было устранено съ пути первой машины Стифенсона. 
Постройка машины заняла десять м'Ьсацевъ, и, наконецъ, наступплъ 
день ея исныташя. Это было 24 шня 1814 г. Пойдетъ-ли она? 
Машина пошла, покачиваясь и подпрыгивая по рельсамъ, таща за 
собою восемь повозокъ со скоростью 4 — 6 миль въ часъ, т. е. такъ же 
'■К(фч, !:ак-|, 11И1Ж1'Т]. илти чглш:!.!:!. 11п затЬмъ возникъ вопроеъ, 
|>киа(1тг.ц-лн они иыголиг.г .пии;!.!!!!)"!! 1;1ги? Разсчеты и опытъ по- 
какалп, что «1ш■.тч^'р^-■■ "■'•■■' 1и1.!Ы1;:1.1;!1 ъ машина (хотя намъ ка- 
жгтгя, что аастояп' ш М^мордъ), работаетъ не дороже 

Л. (кяидц о чг1н'|и сделать локомотивъ мен^е 

^трешшалось еше что-то, какое- 
оно заключалось? 
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Вскоре появилось сл'Ёдуюшее, посл'Б глвдкихъ волесъ и рельсъ, 
самое орактическое усоверш«яствовйн1й. Это была паровая тяга 
въ дымовой тру&Ё, благодаря чему звачительно усиливалась тяга 
въ топк*. Разум-Ьется, ч^иъ быстрее бежала машина, гЬиъ силь- 
нее разгорался въ топвЪ огонь^ а соотв'^Ётственно съ этимъ увеличи- 
валось количество пара и сила машины, бначал']^ Ствфенсонъ вы- 
пусвалъ отработ8вш1й ивръ изъ цилпвдра во воздухъ, ио иепр^ят- 
иости отъ этого для проюкихъ были такъ велики, что стали даже 
поговаривать объ огобонъ завонЪ ря устранен1я ихъ. Но что-хе 
было делать съ этииъ пенужныиъ и вепр1атвымъ пароиъ? И вогь 
Стифенсонъ, не зваевть, саиостоятельно-ли или подракаяТревитиху, 
наткнулся на мысль, которая оказалась весьма усп1Ёшной. Оиъ нри- 
дуиалъ выпугкать отработавш1й парь черезъ особую трубку вь 
дыиовую трубку, отъ чего сила его машины внезапно возросла 
вдвое. Но помогъ не одииъ этогь пр1емъ. Стифенсош! сталъ сл1ёдить 
за работой своего локомотива Блетчеръ, съ н8нЪрен1енъ найти его 
недостатки, и р^Бшилъ въ заключеа1в построить другую усовершен- 
ствованную машину. Громоздпя зубчатыя колеса надо было бросить; 
они слишкомъ усложняли машину и м'Ёшали ей стать практичной. 
Поэтому во второй машине Стифенсонъ соединилъ поршни съ ко' 
лесами непосредственно. Въ этой машине также имелась пара пря 
мыхъ цилиндровъ, поршни которыхъ ИН1ЁЛИ вол1^нчатые рычаги^ 
оть которыхъ отходили И направлялись къ колесавгь друпе рычаги. 
Ео для того, чтобы избежать неравномЪрнаго дввжешя нолесъ 
каждое изъ которыхъ иногда поднвналось выше другого на дурно 
проложенныхъ рельсахъ того времени, оиъ соединилъ оба волФича' 
тые рычага, на случай, чтобы, когда колеса окажутся не на одионъ 
уровне, кол^Ьнчатые рычаги не испытывалн-бы вредной для нихъ 
натяжки. ДалЪе, об1& пары колссъ были соедпш^пы 1111ачал1^ цЪпяяп, 
а зат*мъ помощью рычаговъ. 11], г.-нгкя], вид], лгпьинп и(1(.^^^1■товли^а 
тапъ называемый ловонотивъ 1^15 года, когда па нее шлъ взять 
патентъ. Съ этими усовершенстнипсиияли машина выполнила свою 
работу удовдетворительнЪе преиаыго и стала ежедневно подвозить 
по рельсамъ уголь изъ нопей В1. .мкту лагруаки на суда. По пре- 
имущества еа нвдъ лошадиной Т1]гой были еще столь пезпа'1птедьвм. 
что это служило преиятств1емъ ]гь ел д.-1Льо'Ьйшену раслрострц 
Она годилась только для просит подвозки угля Щ 
Стифенсонъ унорствовалъ въ своемъ н<')и'Ёреи1в1 ~ 
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назваченъ инженерокъ на железную дорогу иекду Стоктоноиъ и 

Дарлингговомъ предстаыявшую пред11р1ят1е главную роль въ кото- 

ронъ Егралъ Эдуэрдъ Пизъ Дввяенш по ней открылось 27 сентября 

1825 г , приченъ въ И'Ёстной газете появилось сл1&дуюшее опи- 

савш «Бакъ только былъ дань сигналъ, ившина тронулась съ н^та, 

увлекая за собою ц'ЪлыЙ по1^здъ повозовъ и своронь ея двиген1я 

была столь значительна, что нередко достигала 15 нвль въ часъ; 

въ это время въ вагонахъ 

насчитывалось 450 пасса 

жнровъ, которые, вм^ст* 

съ углемъ, товароиъ и 

вагонами, составляли гру||ъ 

въ 60 тоЕвъ Мвшнва при 

катила со своимъ грузоиъ 

въ Дарлннгтоыъ, отстоящей 

на 8^4 пили, въ 65 ми 

вугь Оставивъ зд^^сь 6 ва 

гоновъ 1Ъ углемъ, пред 

назначеннымъ ддяДарлинг 

тона, забравъ новыИ за 

пасъ воды и цЪлун) тор 

жественную процесс1ю съ 

музыкой а новыхъ насев 

Еировъ, кашива трону ' 

лась далЪе и првбыла въ 

Стовтонъ, пробывъвъ пути 

3 чага 7 минуть, вклю- 
чая остановки, при раз- 
стоян1и мекду этими м'Ъ- 
стечваш въ 12 миль>. 

Стнфеигои!. быль Припять участныкомг въ компан1ю для го- 
оруже,Н1н локоиотпвовъ въ НьювастлЪ, гд11 были построены три 
иашпны для Стоктот.-Дарл,у— ^1Ш'К0Й железной дороги. Т^мъ не 
иеВ'Ье яхъ употреблнли гл ^Б' 1^{в8<шъ, если пе исключительно, 
идя подвозки уг^1я, поо пов<' щг ^ШЯШип, называкшуюся Экспе- 
;н/.1Г|- •?'■>■>'■ '^■■■г-чг: лтцпди '?№ ' «•■свершался въ два часа. 

111, Л1' ■"!► пока блестншеа по- 




Эдуардъ Пип- 



А иьи 

и. 
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ГЛАВА Ш. 

Пятнадцать миль въ часъ. 

Пятьсотъ фунтовъ награды за лучш1й локомотивъ! 

Такъ гласило заманчивое объявлеше въ одинъ преЕрасный день 
1829 года. Железная дорога между Ливерпулемъ и Манчестеромъ 
была почти закончена постройкой, но директоры ея еще не р'Ё- 
шили окончательно вопроса, какою силою пользоваться для движешя 
вагоновъ. Лошадиная тяга была совершенно оставлена; управляющ1е 
были завалены множествомъ проектовъ. Въ конц'Ь концовъ споръ 
завязался между двумя главными соперниками — сгущеннымъ возду- 
хомъ и паровой машиной. Уб'1^ждаемые главнымъ образомъ доводами 
Джррджа Стифенсона, директора поел* довали сов-Ьту Херрисона и 
назначили награду въ 500 фунтовъ. Но машина должна была удов- 
летворять изв'Ьстнымъ требован1ямъ: ея в-ёсъ не долженъ былъ пре- 
вышать 6 тоннъ, она должна была поглощать, т. е. сжигать 
собственный дымъ, везти не мен'Ье 20 тоннъ со скоростью 10 миль 
въ часъ, им'Ьть два предохранительныхъ клапана, 6 колесъ съ рес- 
сорами, причемъ давлеше пара не должно было превосходить 50 
фунтовъ на квадратный дюймъ. Стоимость ея не должна превышать 
550 фунтовъ. 

Стифенсонъ, служивш1й инженеромъ на жел-Ьзной дорог*, р'Ь- 
шилъ принять участ1е въ конкурс*. Положеше его въ это время 
было далеко иное, ч-Ьмъ при посторойк* второго локомотива въ 
1815 г. Служба въ качеств* инженера на Стоктонъ-Дарлингтонской 
железной дорог* значительно подвинула его впередъ, и когда было 
решено построить железную дорогу между двумя промышленными 
городами, Ливерпулемъ и Манчестеромъ, то весьма понятно, что 
онъ былъ приглашенъ принять участхе въ этомъ предпр1ят1и. 

Сооружеше рельсовыхъ или конно-жел-Ьзныхъ дорогъ не представ- 
ляло ничего новаго. Рельсовые пути употреблялись въ Ангдш 200 
л-Ьтъ тому назадъ, стало быть въ начал* XVII стол'Ьт1я. Такъ, Род- 
жеръ Норзъ пишетъ по этому поводу: «доставка производится при 
помощи деревянныхъ прямыхъ и параллельныхъ рельсъ, проложен- 
ныхъ отъ копи къ р-Ёк*; больш1я повозки съ четырьмя колесами, 
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пригнанными въ редьсамъ, двигаются съ такой легкостью, что одна 
лошадь подвозить 4 или 5 чельдрона (2,000 ф. равняется 1 чель- 
дрону) къ вящей выгод* угольныхъ торговцевъ». 

Говорить, что слово «трамвей» (конно- железная дорога) про- 
изошло отъ слова 1;гат, служившаго для обозначешя деревяннаго 
бруса, а также вагона. Во всякомъ случа'Ё подобные грубые пути 
были въ употреблении въ заводскихъ округахъ, ибо при такомъ 
способ'Ё одна лошадь, какъ легко попять, подвозила въ двадцать 
разъ большШ грузъ, ч'Ьнъ по простой дорогЬ. Вначал^^ рельсы д']^- 
лались изъ дерева, затЁмъ дерево стали покрывать жел']&зомъ, и, 
наконецъ, въ употреблен1и остались исключительно жел'Ьзные рельсы. 

При постройк'Ь жел'Ьзпой дороги между Ливерпулемъ и Манче- 
стеромъ Стифенсонъ встр'Ьтилъ множество затруднешй. Онъ р'Ёшплъ 
провести ее возможно прям'Ье, но для этого необходимо было про- 
р'&зать холмы, построить насыпи, мосты и, что представлялось 
наиболее затруднптельнымъ, — соорудить плотину черезъ коварное 
болото Четъ-Моссъ. 

«Ему не сд-Ьдать этого во в-Ьки, — сказалъ одинъ изъ лучшихъ 
тогдашнихъ ипженеровъ. — Это невозможно! » 

Задача д'Ьйствительно представлялась невозможной. Болото Четъ- 
Моссъ представляло н'Ьчто въ род'Ё губки; какимъ-же образомъ воз- 
можно было построить по нему на протяжен1и 4 миль прочную 
дорогу, по которой должны были двигаться тяжелые по'Ёзда! Чело- 
в'Ёкъ не р'Ьшался дов'1&риться ему, и если надо было переходить эту 
топь, то над'Ьвалн на ноги плоск1я доски, напоминающ1я видомъ 
лыжи, и съ помощью ихъ шлепали по трясин)^. Стифенсонъ при- 
ступилъ къ работ* сл*дующимъ образомъ. По болотному мху были 
проложены доски, на который насыпали хворость. Зат*мъ былъ 
проложенъ временный рельсовый путь, по которому двигались те- 
лежки съ матер1аломъ для сооружешя постоянной дороги, приводимый 
въ движете мальчишками, наловчившимися ступать по узкимъ рель- 
самъ. Дал'Ье, по обФимъ сторонамъ предполагаемаго пути были про- 
рыты канавы и осмоленные ящики, заполненные глиной, были опу- 
щены въ водосточный ровъ, проходивш1й по средин* болота. На 
поверхность были навалены хворостъ, древесный в*тви, фашинникъ, 
а въ н*которыхъ м*стахъ воздвигнуты насыпи изъ сухого мха. 
Тонна за тонной исчезала въ болот*; среди директоровъ уже воз- 
никала тревога, и обсуждался печальный вопросъ, не отступиться-ли 

2 
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плотно подогнаны къ отверст1ямъ въ ст'Ьнкахъ п закр'Ьплены, но 
не впаяны въ нихъ; и'Ьдь расширялась отъ жара, и въ ревультат'Ь 
получался непроницаемый для в(^ы котелъ. Двадцать плть такихъ 
трубокъ, каждая поперечником» въ 3 дюйма, располагались въ 
нижней части котла по направленш отъ топки къ труб'Ь. Топка 
такъ-же была окружена водой. Дал'Ёе, рыльца трубокъ, черезъ ко- 
торый выпускался паръ, были сжаты на конц'Ь для того, чтобы 
усилить силу поддуван1я, благодаря чему значительно увеличилась 
тяга въ печи. Оба цилиндра помещались не въ конц-Ь котла, но по 
бокамъ въ н'Ьсколько косвенномъ положенш, причемъ одинъ конецъ 
ихъ находился на одномъ уровн'Ё съ крышкой котла. Такимъ обра- 
зомъ цилиндры занимали промежуточное положенхе между прежнимъ, 
когда они пом'Ьщались на котл']^, и нын'Ьшпимъ— подъ котломъ 
или вообще въ нижней части его. Поршни непосредственно при- 
водили въ движен1е колеса помощью промежуточнаго рычага, и в-ёсъ 
всей машины, вм'Ьст'ё съ запасомъ воды равнялся всего 47^ тоннамъ. 

На состязаше было всего представлено четыре машины. По- 
строено-то ихъ было больше, но одн'ё не были закончены во время, 
а друг1я по разнымъ причинамъ не могли быть выставлены. Эти 
знаменитый машины были сл'Ьдующ1я: «Новинка» Брезуейта и Эрик- 
сона, «Ракета» Стифенсона и К^, «Настойчивость» Берстеля и «Не- 
сравненный» Хакуорса. Каждая машина, повидимому, была пущена 
въ ходъ отд'Ьльно; длина пути равнялась 2 милямъ. Испыташе за- 
ключалось въ томъ, что машина должна была проб'Ьжать взадъ и 
впередъ поэтому пути 30 миль со скоростью не мен'Ьс 10 мильвъ 
часъ и съ грузомъ, превышавшимъ собственный в'ёсъ ея въ три раза. 

«Новинка», повидимому, сначала одержала верхъ надъ «Ракетой», 
такъ какъ она по временамъ двигалась со скоростью 24 миль въ 
часъ, между тЬмъ какъ «Ракета» на первомъ проб']&г'Ь прошла всего 
12 миль въ 53 минуты. Строители «Новинки» усиливали пламя 
съ помощью м'Ёховъ, но на второй день м'ёхи испортились, и ма- 
шина не въ состояши была двигаться. Котелъ «Несравненнаго» такъ- 
же обнаружилъ недостатки, между т-Ьмъ какъ «Ракета» Стифенсона 
спокойно выдержала испытан1е. Какъ и всегда, произведен1е Стифен- 
сона было превосходно, даже лучше ч'Ьмъ прежшя его машины; онъ 
прцц'Ьпилъ къ «Ракет^^» вагонъ съ 30 челов1^ками и прокатплъихъ 
съ поразительной для того времени скоростью въ 24 — 30 миль въ 
часъ. «Настойчивость» Берстеля не могла пройти и 6 миль въ часъ. 
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Состйвше продолжалось, и хотя <Поввнка> д'1^ала 24 а даже 
28 миль въ часъ, но испортилась два раза; новидвиону пластинки 
котла ея пришли въ негодное состояше; «Несравненный» также ока- 
зался негодныиъ, такъ какъ вследствие плохого устройства паро- 
выкъ подувалъ вынусвалъ большую часть пара на воадухъ. Но чЪмъ 
дол'Ёе испытывали «Ракету», тЬнъ практичнее и устойчивее ова- 
вывалась эта машина. 8 октября она достигла скорости 29 ииль 
въ часъ, давлев1е пара достигало 50 фунтовъ на квадратный дю(1нъ, 
а средняя скорость движешя равнялась 15 ииляиъ въ часъ, т. е. 
на 5 ииль превышала поставленную В1> условш конкурса скорость. 
ТаБ1я свойства она повидииому обиарукила, двигаясь съ 8-ю ваго- 
нами, каждый вЪсонъ въ 13 тоинъ. Беаъ груза она пробегала 35 
киль въ часъ. Словомъ, «Ракета» едивствевная взъ всЪхъ машинъ 
удовлетворяла всёиъ треб0бан1яиъ нспытан1я, токъ что награда по 
справедливости была присухдева Стифенсону и Бусу. 

Итавъ ловоиотивъ одержзлъ победу. Всемъ стало ясно, что ма- 
шина эта вознокиа и практична, что она представляетъ новую силу 
и что ей предстоитъ будущность. Какннъ-же образоиъ обнаружились 
ея будуш1Я свойства? 



Чудесный иеханизмъ. 

«Придетъ время, когда рабочему человеку будетъ дешевле ехать 
по железной дороге, че»ъ идти нешвомъ». 

Эти пророческ1я слова принадлежать Джорджу Стифенсону, вы- 
сказавшему икъ за в'Ёсволько лФть до угцешнаго испытания МЯ' 
шины въ Рейнхилле, а самое пспытан1е въ этотъ знаменательный 
день на иного леть приблизило предсказанную имъ эпоху, Директо- 
рамъ Ливерпуль -Манчестерской жел-^зной дорогн не приходилось бо- 
л'Ег ДОЛИ! гпорить п пни., какую тягу предпочесть. Но санъ Сти- 
фенсонъ п не яуллл'1. ио'швать на лаврахъ, и каждая новая на- 
Ш1ша врпноспла кякос нтЗудь усовершенствование. «Стрела» 
лась по Четь-Моссу бъ Я1;иь открыт1Я движев1Я по лиши 14 шня 
1830 года со скоростью И миль въ часъ, а когда въ день тор- 
жествепнаго открыт!» дороги 15 сентября 1880 г. членъ парла- 
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мента Уильямъ Хюскисонъ несчастнымъ обраэомъ быдъ раздавленъ 
«Ракетой», Джорджъ Стифенсонъ самъ повезъ изув'Ьченное т']^до его 
на «Нортумбр1ен*», проб'Ьжавшемъ 25 миль въ 25 минуть — иныме 
словами онъ довелъ скорость паровоза до 36 миль въ часъ. Объ 
этомъ печальномъ случа*)^ съ Хюскисономъ писалось неоднократно, 
но мы повторимъ этотъ разсказъ, сл1&дуя указашямъ Смайльса, со- 
ставившаго вм'ЬсгЬ съ Робертомъ Стифенсономъ бюграфш этого 
д'Ьятеля. 

Паровозъ остановился въ Парксайд'Ь въ 17 миляхъ отъ Ливер-^ 
пуля, чтобы запастись водою. «Нортумбр1енъ», приц'Ьпленный къ 
вагону, въ которомъ находились герцогъ Веллингтонъ и н'Ьсколько 
друзей его^ стоялъ на одной линш, такъ что на другой мимо него 
проходили обозр']Ьваеиые поезда. Хюскисонъ вышелъ изъ вагона и 
остановился на рельсахъ, по которымъ быстро приближалась «Ра- 
кета». Между Хюскисономъ и герцогомъ существовали холодныя от- 
ношешя, но герцогъ протянулъ ему въ этотъ момента руку, и Хюс- 
кисонъ пытался схватиться за нее, въ то время какъ присутствую- 
щ1е кричали ему: садитесь, садитесь! Хюскисонъ въ зам'Ьшательств'Ь 
пытался обойти дверь вагона, висЬвшую надъ рельсомъ, но въ это 
мгновеше «Ракета» налет'Ьла на него, и онъ упалъ, а об1^ ноги 
его, попавшхя подъ колеса, были немедленно раздроблены. Онъ скон- 
чался вечеромъ того-же дня. Печальное событие это омрачало ра- 
достный день; но удивительная быстрота, съ какою пострадавш1й 
былъ доставленъ на м'Ьсто, представила новое доказательство тому, 
чего можно было въбудушемъ ожидать ота паровоза. У «Планеты», 
пущенной въ движен1е вскор']^ посл']^ открыт1я дороги, цилиндры по- 
м'Ьщались въ горизонтальномъ положенш внутри корпуса. Этота па- 
ровозъ тащилъ 80 тоннъ изъ Ливерпуля въ Манчестеръ противъ 
сильнаго в'Ьтра въ 2V2 часа, а въ другой разъ он'ь доставилъ ц*- 
лую компашю лицъ сп'Ьшившихъ на голосоваше изъ Манчестера въ 
Ливерпуль со скоростью въ 31 милю въ часъ. Но уже въ сл-Ьдую- 
щемъ году значительно усовершенствованный «Самсонъ», колеса ко- 
тораго для увеличешя трен1я были соединены попарно, могъ тащить 
съ меньшимъ потреблешемъ топлива 150 тоннъ со скоростью 20 миль 
въ часъ. Паровозъ съ того времени ста лъ однимъ изъ чудесъ ев1Ьт4* 
Скорость движешя увеличилась вдвое. Однако всЬ усовершенвршм 
Н1Я (за исключешемъ разв^ системы цилиндровъ компаун;^, 
няемой теперь однако не везд1^) касались бол']^е мелочей, «.] 
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мыхъ основъ строешя. Такъ паровозъ экспрессъ, проходящ1й пра- 
вильно милю въ минуту безъ всякаго шума и скрипа , мало въ чемъ 
существенно отличается отъ паровоза Джорджа Стифенсона, ^хотя 
давлен1е пара въ немъ и значительно выше. Такъ наприм'1^ръ, онъ 
им'Ьетъ тотъ-же трубчатый котелъ, топка въ немъ окружена водою 
и сообщается съ котломъ, горизонтальные цилиндры непосредственно 
приводятъ въ даижеше колеса, и сходнымъ же образомъ отработав- 
ши паръ выпускается въ дымовую трубу, усиливая т'Ьмъ тягу въ 
тошсЁ. Эти части машины представляютъ самыя важныя начала ея 
устройства, хотя въ остальныхъ отношешяхъ машины отличаются 
различными приспособлешями въ соотв'1^тствш съ требуемой отъ нихъ 
работой. Однако паровое давлеше въ настоящее время значительно 
выше. Но разсмотримъ какой нибудь типичный паровозъ. Бакъ это 
ни удивительно, но машина эта им'Ёетъ около 5000 различныхъ 
частей, собранныхъ столь-же тщательно, какъ механизмъ карман- 
ныхъ часовъ. При первомъ взгляд*!^ можно, пожалуй, и не зам'Ьтить 
цилиндровъ, потому что въ настоящее время ихъ стараются пом'Ь- 
щать внутри между колесами, такъ какъ въ этомъ случа'Ь бол'Ьетя- 
желыя части механизма, пом'Ьщаясь ближе къ центру, уменьшаютъ 
покачивашя машины. На это возражаютъ, что подобное расположе- 
ше цилиндровъ увеличиваетъ стоимость и усложняетъ движеше осей, 
а сверхъ того, затрудняетъ исправленхе и починку при порч*, такъ 
какъ въ этомъ случа'Ь трудн'Ье добраться до поршней и клапановъ. 
Но мн'Ьн1я на этотъ счетъ различны, и на однихъ дорогахъ можно 
ъщЪть машины одного типа, а на другихъ, другого. Длинный ци- 
линдрическ1й корпусъ паровоза представляетъ его котелъ и покоится 
на кр'Ьпкой плоской рам'Ь. Что -же касается колесъ, то паровозы 
большой скорости, какъ наприм^ръ знаменитый « восьмифутовой о ди- 
ночникъ» Большой С'Ьверной лишивъАнгл1и, им'Ьютъ, какъ показы- 
ваетъ самое назваше, лишь по одному большому колесу съ каждой 
стороны, приводимому въ движеше непосредственно, и полагаютъ, 
что подобное устройство благопр1ятствуетъ быстрот* движешя. При 
давленш пара, достигающемъ въ предохранительномъ клапан* 140 
фунтовъ на квадратный дюймъ, паровозъ съ длинной ц*пью ваго- 
новъ вихремъ мчится изъ Бингь-Бросса въ с*верный конецъ Лон- 
дона, д'1^ад до 4 0лр и> въ часъ^ а зат*мъ безъ остановки, уже со 
саерое! Ш^1#ЙШИЯВИММк^|1ШМШкв ъ Грентенъ. Стоя на плат- 

^жчсающ1е разм*ры ко- 
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лесъ, скрываеныхъ оть взора высокой платфорной. Но воть нвпга- 
нисгь отврываетъ регулаторъ, пускающШ паръ въ цилиндры, иобя 
гроигдныхъ колеса приходвтъ въ двикеше, увлекая за собою тихе- 
пай по^адъ вагоновъ; двигаясь все быстр1Ёе и быстрее, паровозъ 
подымается по наклону со скоростью 40 пиль въ часъ, а аатЬмъ 
дЪлаетъ по 60. Не чудесный-ли это въ саномъ д1ёл1& неханивнъ! 

Но паровозы спстеиы конпаундъ, которые строить Увбь для 
коипан1и С'Ьверо-Западной дороги, также способны творить чудеса. 
Снстена коннаундъ является нов1ёйшинъ усовершенствовашенъ паро- 
воза (хотя некоторые инкеиеры сона1Ьваются, нолно-лн ее назвать 
усовершенстбоваи1еиъ), ибо она, какъ говорять, сберегаетъ отъ 10 
до 15'>/о топлива. Система эта прииЪняется въ пароходаяъ въ 
столь обширныхъ разнЪрахъ^ что благодаря ей въ постройкЬ паро- 
выхъ судовъ нроизошеДъ ц*дый переворогь; что-же касается паро- 
возовъ, то зд'Ьсь прилояен1е ен 6ол1Ёе ограниченное. Вкратце сущ- 
ность ен заключается въ слЪдуюшемъ: паръподъ давлев1е11ъ 160 — 
180 фунтовъ на квадратный дюймъ выпускается изъ котла и ра- 
ботаегь въ однонъ или въ пар11 пилнндровъ высокаго давлев!я; 
отсюда онъ переходить въ больш1Й по рааиЪраиъ цилвндръ низкаго 
давлешя, гд'Ё работаетъ вторично уже силой своего расширения. 
Джонъ Никольсонъ гъ Большой Восточной лиши придуналъ паровозъ 
коипаувдъ еще до того, какъ эту систему стали прим1&нять на паро- 
ходахъ, и мысль его оказалась весьма успешной; но въ 1881 г. 
Уэбъ съ С'Ёверо-Западной дороги взялъ патентъ на паровозъ конпа- 
ундъ съ двумя малыми цилиндрами высокаго давления и однинъ 
большинъ цилиндронъ низкаго давлев1я, причемъ посл1&дшй ин'Ьлъ 
въ д1аметрЪ 26 дюймовъ. НомЪшансь впереди между колесани, 
цилиндръ этотъ ирн двнжен1и паровоза бросается въ глаза сверкаю- 
шинъ блескомъ стальной выпуклости. Польза этой системы ааключается 
въ тоиъ, что ковпаувдъ сжигаетъ меньше топлива и развиваеть большую 
силу, чЪмъ подобнаго-же вЪса прпстоп п;]ривозъ. Но на это возро- 
жаютъ, что постройка паровозовъ иомиаундъ обходится дороже, 
дороже обходится также содержаБ1е и ремонтъ ихъ, ДалФе, утввр- 
ждаютъ, что паровозъ большой ((юрпсти. находясь въ постошшмъ 
движеши, не ииЪетъ возможности р^к.шлрять свой паръ во нгно- 
веше, протекающее между двумп иосл-^довательнынЕ! двигенщцо. 
поршня. ^^~' 

Локомотивъ компаундъ Уорсд|'.1н иа С'Ьверо-Вогточаой 1Г 
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вн^етъ лишь два цилиндра, одинъ высокаго, одпвъ низкаго давлевЫ, 
изъ Еоторыхъ неньпий имЪеть 18, а больш!^ 26 дюймовъ въ по- 
нере^нвх'Ь. Паръ, вн^Бсто того, 9тобы входить поперен^^вво въ оба 
цилиндра, постунаеть сперва весь въ цилнвдръ высокаго давлешя, 
а зат^нъ черевъ трубку, проходящую во дымовому по11*шен1ю, вере- 
ходить въ большой щшшдръ низкаго давлен1Я. Говорить, что эти 
ловонотивы не ин^&ютъ т^Ьхъ ведостатиовъ, въ которыхъ упрепають 
систему коновувдъ, а именно сложность устройства и дороговвзву 
постройки. Одвако,все еще остается подъ сомвЪн^емъ, д4йствительно- 
ли они экононнЪе и сильн1&е лоеонотивовъ простой системы. Еслн 
во нвЪн1вхъ расхо- 
дятся знатоки дЪла, 
то что-ве сказать 
простому смертному? 
Разумеется, стои- 
мость сооруаен1я и 
быстрота движен1н 
инЪюгь решающее 
значение, новока еще 
не выяснено, вачьей 
сторон* ваходвтся 
д*Йствнтельное пре- 
имущество. Машины 
веЬхътрехъ типовъ выказывали чудеса: вомпаундъУорсделя, постро- 
енный имъ на Северо-Восточной желЪзноИ дороге, говорять, однажды 
мчался вниаъ по склону къ Бервику со скоростью 76 миль въ часъ, 
т. е. по нЬскольву иль въ минуту, дал*е, «Великая Вриташн», 
иааивный ловоиотавъ компаундъ Северо-Западной дороги, построен- 
ный въ Врю въ 1891 г., вЪсомъ въ 75 тоннъ, легко тащить за 
собою тяжелый побвдъ въ 25 курьерсвихъ вагоновъ со среднею 
скоростью 50 нндь въ часъ, потребляя при этоиъ сравнительно 
мало топливе. Этотъ вврововъ бы]п. описанъ пъ гяаетахъ какъ самое 
адм4чателы1ое изъ щ-) что тольи Гилло пост[ич'1И1 ;1а ио1.т1.;ипе 
годы м зйводахъ 




пВвливм БритшЫ", лояоиотквъ систвиы коипаунАъ- 



дллаы, п ВС* чаете , 
работать цшп'м вре 
ШШйшо прецпвзг 



кш0' 




Подиоркн для осей его необычайпоп 

^иько солидно, что паровозъ иожетъ 

въ вопрпвпихъ, Паровозъ былъ 

1стрыхъ, такъ 11 для тяжелыхъ 

кь Шотлапя'ю, п обнаружил!. 
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на исаытанЁи настоиво хорош1я качества, что бевъ гонв1&шя оправ- 
дал. возлвгавш1яся иа него надежды. Паровозъ атоть отличается 
быстротой и силой, ояъ легко про&Ьгаегь болЪе, чЪнъ 50 миль 
въ часъ, съ двоВнынъ поЪздонъ, т. е. увлекая за собою 35 ваго- 
новъ. Овъ проюдилъ даже 55 миль въ часъ съ подобныиъ-ке 
по1&здонъ. Уствновленвая на испытан1и скорость его колеблется отъ 
30 до 55 миль въ часъ при иебольшомъ потребленЁи топлива. 




„Велики Бритш|1я''. Передни и эвднШ аидъ. 



Последнее обстоятельство представля1"п> Гтльшш' з11В'!е!11е для внже- 
иербвъ и управляющихъ дорогами; вь спмомъ д-Ел*, если вгпоинить, 
что количество потребляемаго въ дгш. углн но Сгверо-Западаой 
железной дорог* достигаетъ уже тс111'|11, Я, 095 тоннъ, ти всякое 
сбережев1е топлива въ часъ предстл1!.!;ит(1! весьма желателышнъ. 
Дал^е, утверядають, что паровозы к^мтаундъ истребляли на 6 алвМй. 
угля меньше на милю, ч-Ьвъ паровозы другаго типа ври Д|У 
соиой работ*, и что они могутъ передвигать грузы, 



ЧГДЕСИЫЙ НёХАВИЗИЪ. 27 

двухъ паровозовъ простой системы. Если ато правда, то сберввен1е 
угла на СЪверо-Западной дорогЪ должно быть весьма значительво. 
Следующую замечательную черту въ зтояъ тип* паровозовъ пред- 
ставляетъ камера для сжигашя, нои^шающаяся въ тоиъ-ве циливдрЪ, 
гдЬ и котелъ. Въ эту камеру поступаюгь вс* газы изъ топки, 
такъ что теплота мъ не пронадаетъ даромъ, а идегь на усиленное 
нагрЪван1е воды и образоваше пара. Хотя паровозы этого типа 
тяжелее преянихъ однако они построены съ тавимъ разсчетомъ, 
что на каждое колесо игь ложится тяжесть не больше обыкновенной, 
такъ что они не провзводягь лишняго давлен1я но }1ельсы и на 
ИОС.ТЫ. Дв1& пары /(внжущихъ колесъ помещаются впереди топки, 
добавочвая пара неньпгяхъ колесъ находится позадв очага подъ пло- 
щадкой, гдЬ помещаются машиннсть и его помощникъ. Тяжесть 
распред'Ёляется, такииъ образомъ, поровну между зтвмв и передниии 
колесами, которыя снабжены подвижными осевыми коробками Уэба, 
такъ что, несмотря на значительную длину всей машины, она 
быстро и совершенно безопасно можегь прохопить по закруглешямъ 
пути. 

Ц все-таки, несмотря на всё замЪчательныя усовершеиствова- 
В1Я, паровозъ этотъ въ существеннонъ построенъ схоДно съ (Раке- 
той», Различ1я заключаются въ безчисленномъ числе мелочей, по- 
требовавшяхъ со стороны ввжеперовъ немалой доли изобретатель- 
ности и сообразительности; далее, разница заключается еще ю. 
цилиндрахъ комнаундъ, более высокомъ паровомъ давлен1и и въ 
УДиввтельнонъ сочетан1И силы и скорости движев1я. Такъ, сВеликШ 
Северный* еяЕедвевно пробегаеть изъ Грентеиа въ Лондонъ со ско- 
ростью 53 — 54 миль въ часъ, а 10 марта 1888 года было напе- 
чатано въ газегЬ, что одвпъ изъ поездовъ этой дороги, проложенной 
между Манчестеромъ и Лондономъ, на пути изъ Грентема въ Лон- 
донъ прошелъ одну милю въ 46 секуидь, т.е. значить 787* "иль 
въ ЧЯГ1., а 2 мили подъ-рядъ онъ прошелъ въ 47 секундъ каждую, 
^- е. го сяоросгью 76 миль въ часъ. Мы соиЕгЬваемся, чтобъ су- 
шествойдла во всемъ я^Р* еше одна желЬзная дорога, на которой 
щшазъиое ваерд^црсрос движеше совершалось съ большей скоростью, 
^киъ Н9К0Ю отл^^д/^тс "■'е курьерск1е пиЪ:!,!» Большой Се- 
перпой лише ц^д^ду , т Лондономъ. Средняя скорость 
№>11адл, "^''Р^б^щщ^^ ^ерь, несколько превышаегь 
1Ий вь чщ,^ *^ — — ^дгл1п 1!урьерск1е поезда 
' ^1Р 
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Большой Западной лиши, подъ на8ван1емъ «Голландецъ» и «Зулусъ», 
которые лишь иемного уступаютъ по быстротЬ вышеупомянутымъ. 
Въ общемъ поэтому можно сказать, что паровозы системы компаунд7|, 
несмотря на свои совершенства, не одержали надъ своими сопер- 
никами поб1^ды въ отвошеши скорости движешя. 

Паровозы компаундъ употребляются главнымъ образомъ на а- 
веро-Западной, Большой Восточной и С'Ьверо-Восточной лишяхъ, и 
если только они окажутся бол1Ье дешевыми, то они, безъ сомн'Ьшя, 
даже еели-бы двигались съ такою-же скоростью, какъ обыкновенпые 
паровозы, войдутъ во всеобщее употреблеше. 



ГЛАВА V. 

Миля въ минуту. 

«Милордъ, скорость курьерскаго поезда надо увеличить. Том- 
сонъ, главный управляющШ, даль намъ приказап1е по этому пред- 
мету » . 

Такъ говорилъ лорду Розбери дорожный мастеръ изъ Барлейля 
19 марта 1894 года. 

Лордъ Розбери, въ то время недавно ставш1й первымъ мини- 
стромъ, "Ьхадъ въ Эдинбургъ, чтобы произнести тамъ передъ публи- 
кой р-Ьчь. В'Ёроятно по'Ьздъ запоздалъ, а можеть быть, и самъ ми- 
нистръ, поглощенный множествомъ хлопотъ, оставилъ мало времени 
на дорогу. Тогда-то по приказанию Томсона, главнаго управляю- 
щаго Каледонской жел'Ьзной дороги, скорость по'Ьзда была увеличена, 
и онъ помчался, д-Ьлая бол'Ье 101 мили въ 105 минуть; это одинъ 
изъ самыхъ зам'1^чательныхъ проб'Ьговъ паровоза, когда-либо изв1^ст- 
ныхъ. По'Ьздъ прибылъ за 15 минуть до назначеннаго Срока, и 
лордъ Розбери могъ, такимъ образомъ, сдержать свое об'Ьщан1е. 
Этотъ проб1^гъ происходилъ прим1^рно со скоростью одной мили въ 
минуту. Случай подобной-же быстроты пм*лъ м*сто 2 года передъ 
этимъ. Какой-то гвардейск1й офицеръ опоздалъ на Южный по'Ьздъ, 
отходящ1й изъ Стерлинга; онъ находился въ отпуску въ Шотланд1и 
и былъ обязанъ на следующее утро явиться въ Лондонъ. Что тутъ 
было д'Ьлать? Оставаться -ли на м'ёст'Ь, сожал'Ья о случившемся, пли 
б'Ьжать на телеграфъ и отправить извинительную телеграмму? Но 
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н-Ьтъ, кто другой, а онъ этого не сд*даетъ. Онъ закавываетъ осо- 
бый по'Ьздъ, который стремглавъ летитъ по рельсамъ и догоняетъ 
упущенный по^здъ въ Карлейл'Ь, проб'Ьжавъ 118 миль въ 126 ми- 
нуть, т. е. приблизительно милю въ минуту, причемъ весь проб'Ьгъ 
былъ совершенъ немного бол'Ье, ч'Ьмъ въ два часа. 

Чтобы достигнуть большой средней скорости, паровозъ долженъ 
двигаться по н'Ькоторымъ частямъ пути, наприм'Ьръ по легкому на- 
клону, съ гораздо большею быстротою; такъ, при скорости въ 52 мили 
въ часъ, съ какою правильно ходятъ лучш1е курьерсше по'Ьзда въ 
Англш, паровозъ долженъ временами мчаться по 70 и даже по 
76 миль въ часъ. Въ Соединенныхъ Штатахъ утверждаюгь, будто 
самые быстрые регулярные по'Ьзда хортъ у нихъ; именно курьер- 
гкШ по']Ьздъ Центральной Нью-1оркской лин1и проб'Ьгаегь пространство 
въ 140 миль между Нью-1оркомъ и Буффало со средней скоростью 
въ 52,02 миль въ часъ, но 80 миль онъ мчится со скоростью 
56^/4 мили въ часъ. Говорить также, что въ август* 1891 года 
по'Ёздъ железнодорожной лиши Ридингъ пробЪгалъ на участк^Нью- 
1оркъ одну милю мен^е ч^мъ въ 40 секундъ, а 12 миль проб*- 
жалъ въ среднемъ въ 43^2 секунды на каждую милю. Англ1йск1е 
по*зда, конечно,, могуть достигнуть такой-же средней скорости, но 
д*ло въ томъ, что большая скорость не оплачивается съ выгодой, 
такъ какъ она слишкомъ портить части машины. ДальнМшимъ 
препятств1емъ является потреблеше угля. Американсше железнодо- 
рожные инженеры, согласно даннымъ газеты «Инженеръ», не могуть 
обойтись менее, какъ 100 фунтами угля на квадратный футь по- 
верхности котла. Между темъ какъ изъ того-же журнала мы узнаемъ, 
что среднее потребленхе угля на замечательномъ паровозе Уэба 
«Великая Бриташя» немногимъ превышаетъ 73 фунта на квадрат- 
ный футь въ часъ или въ общемъ 1,500 фунтовъ въ часъ. 

Рельсы такъ- же сильно страдають отъ частаго быстраго дви- 
жешя по нимъ. Но инженеры справились съ этимъ затруднешемъ, 
приготовляя въ настоящее время стальные рельсы и даже стальныя 
шпалы. Темъ пе менее изнашиван1е и повреждеше частей машины 
отъ продолжптельнаго скораго движешя весьма велики. Безполезный 
вредъ этотъ былъ причиной, почему пришлось упразднить знамени- 
тый скорый поездь въ Эдинбургъ. Безъ сомнешя, средняя скорость 
въ 50 и 52 мили въ часъ совершенно достаточна для обычнаго 
1т»щл человеческпхъ делъ. Было бы, конечно, удобно, если-бы можно 




30 ИСТ0Р1Я ЛОКОМОТИВА. 

быдо достигнуть безъ особыхъ издержевъ большей скорости, но 
если н'Ьть, то пубшка должна довольствоваться и этой скоростью. 
Т'Ёмъ не менЬе въ то время, когда л'Ьтомъ 1888 г. ходилъ быстрый 
по'Ьздъ въ Эдинбургъ, были достигнуты въ отношеши скорости за- 
м'Ьчательные результаты. Такъ, наприм'Ьръ, воЬзда С'Ьверо- Западной 
лиши проб'Ьгали разстоян1е въ 400 миль между Эустономъ и 9дин- 
бургомъ въ 427 минуть. ЗагЬмъ «ВеликШ С'Ьверный» и сВосточно- 
Прибрежный» по'Ьздъ на сл'Ьдующ1й день нроб'Ьжалъ 393 мили въ 
423 минуты, включая сюда 124^/2 мили между Ньюкастлемъ и Эдин- 
бургомъ, пройденный въ 123 минуты. Это, разум'Ьется, скор'Ье Ч'Ьмъ 
милю въ минуту, особенно если принять въ разсчетъ, что весь 
проб']^гъ длился немиогимъ бол'Ье двухъ часовъ. 

До сихъ поръ пассажиры третьяго класса совершенно не при- 
нимались въ разсчетъ, но зат'Ьмъ компанш нашли выгоднымъ для 
себя обратить внимаше на ихъ удобства, и вскор*]^ появились ско- 
рые по4зда для пассажировъ вс^хъ трехъ классовъ. Такъ сталъ хо- 
дить «Летуч1й Шотландецъ», который по скорости движешя все 
время превосходилъ движете по Западно -Прибрежной лиши, но 
былъ неудобенъ т^мъ, что возилъ пассажировъ только перваго и 
второго класса. Тогда-то Западно-Прибрежная лин1я объявила, что 
поезда ея будутъ доходить въ Эдинбургъ въ 9 часовъ, а такъ 
какъ путь этотъ для паровозовъ очень труденъ, ибо лежитъ че- 
резъ Еумбр1енск1я высоты и, сверхъ того, на 7 миль длинн'Ье, 
то паровозамъ этой лиши пришлось ходить быстр'Ье и работать 
усиленн^^е своихъ соперниковъ. Но Большая С'Ьверная лишя, заслу- 
женно прославившаяся быстротой своего движев1я, не хот'Ьла усту- 
пить, такъ что Восточно- Прибрежной в']^тви ея пришлось сократить 
время пробега между т'Ьми-же пунктами съ 9 часовъ на 84. Въ 
такомъ положен]и конкурирующ1я лив1и оставались въ течете м'Ь- 
сяца, когда Западно-Прибрежная лишя спокойно заявила, что ея 
поезда будутъ также возить въ 8^|2 часОвъ. Ивотъ закипала упор- 
ная борьба, въ которой соперники наносили другъ другу тяжелые 
и быс!грые удары. Это была борьба гигантовъ, но велась она съ 
об'1&ихъ сторонъ честно и благородно. 

По']^здъ Западно -Прибрежной лин1и приходилъ въ Эдинбургъ въ 
половин'Ё седьмого . « Летуч1й Шотландецъ )> Восточной лин1ц сталъ 
поэтому приходить въ столицу Шотланд1и въ шесть часовъ. Тогда 
по'Ьздъ Западно- Прибрежной лиши сталъ проб']^гать все разстояше 
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въ 8 часовъ, проходя участокъ между Эустонойъ и Крю въ 158^|2 
миль въ 178 минуть безъ всякой остановки — в-Ьроятно; самый 
большой проб'Ьгъ подобнаго рода. По'Ьзда Каледонской компанш, 
именно С'Ьверо- Западной лиши ея, сталм тогда проходить 10 0^|4 Ми- 
ли между Барлейлемъ и Эдинбургомъ въ 104 минуты. По'Ьзда С-Ь- 
веро -Западной лиши ш>сл1Ь того стали проходить 90 миль пути 
мея^у Престономъ и Барлейлемъ по Бумберлепдскимъ высотамъ въ 
90 минуть, и необычайную быстроту эту трудно было превзойти, 
если только вообще она когда-либо была превзойдена; вскор'Ь по- 
1^зда той -же компан1и стали проб'Ьгать разстоян1е между Эустономъ 
и Ерю въ 167 минуть вм'Ьсто 178, какъ это было за н'Ьсколько 
дней до того. Бее это, вм'Ьст'Ь съ увеличен1емъ скорости на дру- 
гихъ участкахъ пути, привело къ тому, что 13 августа Западно- 
Прибрежная лишя достигла наибольшаго проб'Ьга (взяла рекордъ), а 
именно 400 миль въ 427 минуть. Но Восточно- Прибрежная лишя 
также увеличила скорость движен1я, причемъ по']^зда С'&веро-Восточ- 
ной в1^тви проходили 205 миль въ 235 минуть, а Большая С'Ьвер- 
ная ЛИН1Я достигла такой-же, если не большей, скорости,. д'Ьлая 
393 мили въ 423 минуты. Мсколько миль на этой дорог'Ь про- 
б'1Ьгались со скоростью 76 миль въ часъ. 

Для того, чтобы достигнуть этой необычайной скорости, при- 
шлось до посл'Ьдней возможности уменьшить грузъ по'Ьздовъ и со- 
кратить, а то и вовсе уничтожить, время остановокъ. Но расходы 
были слишкомъ велики, движеше не приносило выгоды ни удоб- 
ствомъ своимъ, ни деньгами, и предъ этой необходимостью при- 
шлось склониться соперничающимъ компашямъ. Если, однако, припо- 
мнить, что на Большой С'Ьверной лиши по'Ьзда ежедневно приходить 
въ Грентемъ, проб'Ьгая 105^|4 миль въ 115 минуть, т. е. почти 
милю въ минуту 4 и что на С'Ьверо- Западной лиши по'Ьзда ход ять 
со среднею скоростью 55 миль въ часъ, то нельзя не признать, 
что паровозъ вполн'Ь оправдалъ пророчество Джорджа Стифенсона, 
которое онъ изрекъ, когда строилъ Блетчера, а именно, что ско- 
рость паровоза можеть быть увеличиваема безгранично. 

Н'Ьсколько л'Ьть тому назадъ Диконъ предсказывалъ въ одномъ 
америванскомъ журнал'Ь, что 100 миль въ часъ— воть скорость 
будущихъ курьерскихъ по-бздонъ, предположивъ, что пассажиры от- 
кажутся отъ роскошныхъ купэ, отъ спальвыхъ и об'Ьденныхъ ваго- 
новъ. Но посл'Ьднее обстоятельство пока представляется сомнительнымъ. 
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Но быстрота вовсе не составляегь )1онопол1ю одипхъ сЪвервыхъ 
ливШ. Друпя воипанш, поннно Восточной и ЗападпоЦ Прибрежной 
лии1й, также отличаются скоростью своахъ поЪвдовъ. Тавъ, нв- 
прим'Ьръ, «ЛетдющШ Голлацдецы Главной Западной лнн1и ежедневно 
пробЪгаетъ 77'|4 ниль иехду Лондовомъ в Суиндовонъ въ 87 нн- 
нуть, н Акуорсъ ухверждаегь со словъ инспектора завЪдывввшаго 
по'Ёэдаии, что знаменитый паровозъ этой лин1и сЛордъ Острововъ», 
работавшШ на ней съ 1851 года, провозилъ по^здъ иежду Суин- 
доноиъ в Лондовомъ, т. е. тЁ-же 77^14 нили, въ 72 нивуты. 

Шкоторые изъ старыхъ паровозовъ ходилв очевь хорошо. Аву- 

орсъув'Ьраеть, 




яЛвтающШ Голлаидацъ", 



чего МЫ везваеиъ даже въ настоящее время. Наибольшая быстрота, до- 
стигнутая во времп оннсапныхъ состнзанШ между об1Бпи11 шотландсвнмп 
ЛПН1ЯИН, пе превышала новидимоыу 67 ииль въ часъ, хотя весьма воз- 
иожпо, что въ этомъ отношении большое значев1е инЪлъ грузъ пО'Ъзда. 
Акуорсъ самъ, говорятъ, совершнлъ цаибол'Ьв быструю и опасную 
во^здку. Онъ отправился на «ГоллапдцЪ» пз-ь Педдингтона въ 11 ч. 
46 М- п, встр*тивъ обратный но*здъ въ Суиндои'Ь, вериулся на- 
задъ въ 2 ч. 45 и., проб^лавъ, такииъ образомъ, 154'|2' нили 
въ 177 минуть, нрнчемъ 5 иннутъ приходится на остановку. Нуть, 
аоввдпмону, доступ[1'Ёе въ нанравленш къ Лондону, такъ что по 
пемъ можно проходить мнлю за милей по 60 миль въ часъ. Хро- 
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нографъ указывалъ 56^12 — 58 секундъ для мили, медду гЬмъ какъ 
въ обратномъ ияправлеши къ Суиндону онъ указывалъ М^\2 пили 
въ 34 минуты. Навлоиъ пути,безъ сони1в1я, ииЪеть большое зиа- 
чен1е въ вопросе о скорости. Дороги Иидленда по своинъ крутымъ 
скловаиъ нринарежать къ саишъ трудвыиъ во всей Аогл1и тёнъ- 
не нен1&е превосходные паровозы этой лин1и нроб1&гають съ, тяже 
лыиъ грузонъ вагоноБъ 99^14 мили до ЛеВстера въ 122 минуты. 
Принимая въ разсчетъ крутыя высоты, на которыя приходится 
взбираться локомотиву для того только, чтобъ снова спуститься въ 
НЕзину, нельзя не признать, что подобная быстрота движения не 
уступаеть знаиенитыиъ пробЪгенъ паровозовъ Главной С^ерной лин1и 

Управлеше какой-нибудь большой жел'Ёзнодорожной лиши преД' 
ставляетъ ъъ настоящее время н^что врод1& небольшого государства 
СэръДкордшъ ФйндлеЙ, главный управляющШ СЪверо-Занадной К'^, 
доЕладывалъ въ 1892 году Вомнисс1и Труда, что капитвлъ, затра 
ченный на англ1йск1я желЪзяыя дороги, достигалъ въ это время 
громадной суммы въ 897,000,000 фуитовъ, что въ годъ выру 
чается около 80,000,000 фуитовъ, и что бол1Ёе половины этой 
суммы, а именно 43,000,000, выплачивается въ качестве жало 
ванья, прнченъна гс'1Ёхъ лин1яхъ работаетъ около полнилл1она людей. 

Воть кавихъ веобычайныхъ разн^ровъ достигло развит1е же- 
лЪзныхъ дорогъ, а в^Бдь паровозъ именно и составляегь самую 
душу Ехъ. Стифенсонъ двинулъ его, тавъ сказать, по прямому пу' 
ти, по которому онъ в двигается съ т&хъ поръ, и за свою грО' 
иадную скорость движения, за силу, съ в<1торою онъ передвигаетъ 
грузы, и за крепость и красоту постройки вполн1& заслуживаетъ 
назвашя одного изъ чудесъ св'Ёта. 





Истор1я парохода. 

ГЛАВА I. 

„Комета появляется ^ 

сЁсли-бъ только иожно было достигать до и^^ста быстр'Ёе, я-бы 
устроилъ свои д'Ьла получше 1>. 

Такъ ьъ 1810 году мечталъ Генри Бель изъ Глазго. Это быль 
даровитый и предпршичввыв челов'!Бвъ, устроввш1й въ ГеленсборЪ на 
Блайд'Ь отель и купальное заве11ен1е. Но онъ нуждался въ большеиъ 
чвсл.^ посетителей в лоналъ себ'Ё голову, придумывая, какъ-бы 
открыть способы, чтобы облегчить пу6лик1& возможность пос'!Бщать 
эту местность. Онъ завелъ сперва лори, приводимый въ рижеше 
лопастями, управляемыми рукой, но неудачно. Так1я приспос«блешя 
были въ ходу за в1кнольЕО лФтъ до того, хота возможно, что онъ 
ничего не эналъ объ этомъ. История разсказываегь, будто лодки съ 
таквми-ге лопастями въ вид'ё колесъ, приводииыхъ въ рижен1е 
быками, употреблялись ярсиниии епптшамп. По пойможио, что это 
только нредположешв. Говорлгь, что рнылные п 1:птз11цы пнЪлв 
так1я-же лодки, колеса которыхъ приводились въ двнжеше людьми 
или животными — у китлйцевъ, очевидно, исключительно людьми. 
Такое-же судно, повидолюму, аодвер|'алось испытав1ю яа Темз'Ь въ 
ХУП столЪпи; былолп это известно Белю или 1ГЬгь, во всявммгь 
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случаЪ опыты его съ тааинъ-хе судвонъ оказались неуцачвыни. 
Что тугь было д1аать? 

Овъ р1Ьшилъ построить паровую лодку. На первый взглядъ, по- 
видииоиу, нЪть ввкакоВ связи иежду вупавьеиъ и парохохоиъ, во 
весонв^Ённо, что обладав1е кувальвынъ отеленъ было вричивой, по- 
чену Бель .принялся строить вароходъ и, тавииъ. образонъ, сталъ 
первынъ челов^вомъ въ Авгл1в, употреблавшинъ его для обществев- 
ныхъ и торговыхъ ц^лей. Это было довольно аабавное судво. Труба 
его стояла косо и употреблялась въ качестве мачты, выкидывая въ 
Т0-К6 время густые клубы дына. Но судво оказалось удачнынъ в 
ходило въ средвемъ во 5 ммьвъчасъ. Оно ползало вверхъавввзъ 
по рЁВ'К, и вакъ-бы тамъ ви было, одваво, все-»е вадоумвло доб- 
ры1ъ людей того вреиеви, что парь можно применить и въ море- 
влаван1Ю. Судно вазывалось Комета вовсе не потону, чтобы, во 
мн'1Бв1ю собствеввива его, оно напоминало втотъ блестящШ нетеоръ, а 
просто оттого, что, иакъ говорилъ Бель, «оно было построено и 
закончено въ тотъ-хе самый годъ, вогда появилась комета». 

«Что побудило васъ построить пароходъ?», могъ-бы свроснть 
Беля кто-нвбудь изъ его друзей въ то время, какъ, стоя ва берегу, 
они наблюдали Комету, которая плескала по водф своими лопастями 
въ вид'Б лопать. 

аОтчастн меня побудили къ тому опыты Миллера, отчасти письмо 
Фультонв. Вы знаете, что Фультонъ съ успЪхомъ пускалъ своего 
Елермона въ Америке. Онъ былъ здФсь для переговоровъ съ Се- 
мингтоионъ, который, вавъ вы помните, держалъ нарохо^ь ва Форсъ- 
Клайдскомъ ваналЪ-, кромЪ того, онъ писалъ мн'1&, спрашивая о ма- 
шивахъ и прося невеста справки о лодкахъ Миллера, а тавхе 
прислать ему чертежи!>. 

«Ну, и 1то-же вы сделали?» 

(А я послалъ; но когда онъ отвЪтилъ мне потоиъ, что но- 
строилъ цо чертедамъ паровую лодву, воторая, правда, потребовала 
впослЁдств1и нЪвоторыхъ усовершенствован1Й, то я подумадъ: какъ 
глупо посыпан, 1-1:т разсужден1я за-границу, а не пытаться осу- 
Шествить ихъ здЬс!. у гебя>. 

иЦтакъ, вы построили Комету?» 

(Такъ точно; я сд'Ълалъ несколько моделей, пока не добился 

[етворитедьныхъ резуяыатовъ, и вогда уб*дилсл, что мысли- 

лсуществпыо, Т1) :;аключилъ контрактъ съ фирмой Дхопъ Уудъ 
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И К^ въ Портъ-Гдязго, которая и построила мн1^ эту лодку, а я 
уже приспособилъ къ ней, какъ вы видите, машину и лопасти. 
Джонъ Робертсонъ построилъ машину; но взойдемте на борть, и вы 
сами увидите ее2>. 

Такъ и сд'Ьлали наши воображаемые собеседники и, вступивъ на 
борть Кометы^ они познакомились съ ея механизмомъ. Это было 
маленькое судно всего 40 футовь въ длину, 1072 вь ширину и 
вм']^стимостью едва вь 25 тоннъ. Топка была выложена кирпичемъ; 
котель, вм'ЬсгЬ сь расположеннымь позади его механизмомъ, нахо- 
дился на одномь кош^Ь судна, а не въ середин'Ь, какъ это бываеть 
теперь. За то труба торчала по средин'Ь въ косомь направлеши и 
вполн'Ь отв'Ьчала своему назндчешю — служить мачтой и нести па- 
руса. Но будемъ продолжать нашь воображаемый разговорь. 

«Взгляните на машину, — говорить своему другу Бель. — Какъ 
видите, у нась одинь только Цилиндръ. Поршень прикр1^пленъ ры- 
чагомь къ валу съ большимь зубчатымъ колесомь, которое, ц1[^пляясь 
за пару другихъ зубчатыхъ колесь на осяхъ лопастей, заставляеть 
ихъ двигаться». 

«Ну, а лопасти?» 

«Вы видите два прибора съ каждой стороны съ лопастями; каж- 
дая лопасть напоминаеть лопату. Но, кажется, ихъ придется пере- 
м'Ьнить и устроить вм'Ьсто нихъ колеса». 

Бель выполниль свое усовершенствованхе и въ скоромъ времени 
придумаль лопастный колеса ШЪ^ удобной формы. Съ такимь усо- 
вершенствовашемь и съ новой машиной Ком&пга проходила 6 — 7 
миль въ часъ. Но еще до того пивоваръ Хютчисонь построилъ дру- 
гую лодку, гораздо большихъ разм-^Ьровь, ч'Ьмъ Комета, съ маши- 
ной въ 10 лошадиныхъ силь, между т1^мъ какъ машина Кометы 
равнялась всего только тремъ. Этоть парохо;щ> проходиль 9 миль 
въ часъ, и про1^здъ на немь обходился въ три раза дешевле, ч'Ьмъ 
въ экипаж'Ё. 

Новость о томь, что по Клайду ходить пароходы, быстро рас- 
пространилась и пароходы стали появляться и на другихъ англШ- 
скихъ р'Ькахъ. Такимь обра^омь усп'Ьхь новой попытки быль обез- 
печень. 

Но какимь-же образомь народилось паровое суро? В^дь Бель 
воспользовался чужими трудами, и его судно, конечно, 
первымь пароходомь, дотя и н'Ьтъ сомн^^шя, чтовЪ| 
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вое стало перевозить пассажировъ. Въ д'Ьйствительности, такъ-же, 
вакъ и надъ локомотивомъ, надъ и8обр1Ьтешемъ парохода работало 
н'Ьсколько умовъ. Въ числ'Ё первыхъ изобр'Ьтателей его главное 
м'Ёсто принадл ежить Патрику Миллеру изъ Дельсуинтона и Уильяму 
Симингтону изъ Уендокхедскихъ копей. Симингтонъ д'Ьйствительно, 
говорить, построилъ первое удачное паровое судно въ св'ЬгЬ. Оно 
называлось Шарлота Дупдесъ и еще въ 1802 году пробу ксиро- 
вадо дв'Ь баржи в'Ьсомъ въ 140 тоннъ, 06*6 на разстояши 197^ 
миль, въ 6 часовъ при сильномъ противномъ в'Ьтр'Ь. Оно 
было построено при благосклонномъ повровительств'Ь лорда Дупдесъ 
и первоначально назначалось дли провода судовъ по Форсъ-Елайд- 
скому каналу, но собственники канала воспротивились новому спо- 
собу передвижен1я изъ опасен1я, какъ бы производимое колесами 
волнеше не повредило каналу. Шарлоту Дупдесъ^ несмотря на 
усп'Ьшныя испытан1я, вытащили на берегъ и обрекли на сдомъ. Но 
Фультонъ и Бель оба ознакомились съ ней, и мы можемъ см'Ьло 
предположить, что это знакомство не осталось безъ посл%дств1й для 
ихъ будущей д'Ьятельности. Машина Шарлоты Дундесь принадле- 
жала въ типу машинъ двойного Д']&йств1я, введеннаго Уаттомъ. Ко- 
лесо пом'Ьщалось на корм'Ь, и мы знаемъ, что лодки съ подобнаго 
рода расположешемъ колесъ употребляются и до сихъ поръ въ пЪ- 
которыхъ случаяхъ. Такъ, Йерроу построили такое судно въ 1892 г. 
для плаван1я по мелкимъ р1^камъ и лагунамъ на западномъ берегу 
Африки, такъ какъ винтовое судно постоянно путалось-бы своимъ 
винтомъ въ водоросляхъ. 

Такимъ образомъ мы можемъ утверждать, что Шарлота Дуп- 
десъ являлась «первымъ когда-либо построеннымъ и удачнымъ па- 
ровымъ судномъ». Этотакъ-же несомн'Ьнно какъ и то, что оно обя- 
зано своимъ успЬхомъ Уильяму Симингтону. Но усд'Ьхъ, какъ Си- 
мингтона, такъ и посл'Ьдующихъ изобр']^татвдей , сталъ возможнымъ 
благодаря лишь открыт1ямъ и усовершвнствован1ямъ, сд'Ьланнымъ Джем- 
сомъ Уаттомъ. Опыты прерринимались и до Симингтона. Такъ, если 
верить испанскому королевскому отчету, н'Ькто Бласко-де-Гарай пока- 
зывадъ паровое судно въ 1543 г. въ Барс(злон'Ь. Въ этомъ судн'Ь им^^лся 
бо&шой чанъ съ кипящей водой и пара колесъ по бовамъ. Мн'Ьшя н'Ько- 

въ пользу этого открыт1я, и Бласко получилъ награду, 

хранилъ въ секреть, и оно умерло вм1^стЬ съ 

маркизъ Уорстеръ изобр'Ьлъ въ 1655 г. 
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Н11ЧТ0 върод1^ парового двигателя. Дал^е, ДковвтявъХуль взялъ въ 
1736 г. патевть на паровое судно съ лопастями; а въ чис11Ь раз- 
личны1ъ изобр1Ётате1ей въ Англ1и, Фрашци и АнеривФ былъ нар- 
визъ Жоффруа, показывавши въ Лшн* въ 1783 году устроенный 
имъ пароходъ. Наконецъ въ 1787 г. Патрикъ Ниллеръ, говорятъ, 
взялъ въ Апгл|и патевть на лопастныя колеса. Миллеръ быль дзентль- 
менъ изъ Дельсуинтона въ ДунфришайрЪ, удаливпийсв на покой и 




цКомвта" БвЛ1. 

11нтересовавш1Йся механикой. Онъ д'Ьлалъ опыты съ юнастнынн ко- 
лесами и пытался также усовершенствовать кораблестроев1е. Ввачал'Б 
колеса приводились въ движете людьми; въ одинъ прекрасный день 
лодка Миллера иъ парой волесъ, изъ которыхъ вакдое приводилось 
во вращеше че10В'1&комъ, вступила въ состязан1е съ таможенвой лод* 
кой, нриченъ оказалось, что для врашев1н колесъ требт^гсд боАе 
сильвый дввгатель, чЪиъ человЪческйя руки. Воть Тр^^ Ж^ 
лась или, вЪрнЪе, возродилась мысль о црфов^оп^ '^ "" 
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Миллера въ качеств^^ учителя при сыновьяхъ жилъ н'ёкто Тейлоръ, 
часто арияимавппй учаспе въ опытахъ съ его лодкаии. Говоратъ, 
Тейлоръ внушилъ ему мысль прин'Ёнить еъ своему судну паръ, но 
Миллеръ, будто-бы, сомн1вался въ практичности этого двигателя. 
Какъ-бы тамъ ии было, оиъ, наконецъ, рЪшился испытать его, 
тавъ что въ л*тн1е дни 1787 года предяетъ этоть неодиовратно 
обсуждался въ ДельсуиитонЪ. Тейлоръ сообщилъ обо всемъ этомъ 
СимЕНгтону, съ Еоторымъ, новидимому, находился въ дружбЪ, хотя 
не совс*1Ъ ясно, не ду- 
налъ-ли тотъ самостоя- 
тельно о прв|Фвен1и паро- 
вой силы. Во всяконъ слу- 
ча*, въ октябр* 1788 года 
опытъ быль произведенъ 
ва Дельсуинтонсвомъозер1&. 
При этонъприсутствовалъ 
мадьчиБъ, впосл'Ъдств1и 
лордъ Брохемъ, присут- 
ствовадъ тавхе Робертъ 
Бервсъ, И8Ъ чего видно, 
что опыть заиитересовалъ 
очень многихъ. Онъ, 
видимому, увЪнчался усп1Ь' 
хомъ, тавъ что въ сл*ду- 
юшемъ году было построс' 
во судно большихъ раз- 
мЪровъ, испытанное опять- 
тави съ нЪвоторынъ усп^- 
хомъ на Форсъ-Клайдсконъ 
вавалЪ. НоМиллеръ,всл-ЁД' 
ств1е-ли того, что истра- 
тйлъ, 110 его миЪн1ю, нл эти оаыты много денегъ (Карлейль увЪряеть, 
будто Мидлеръ убпл'ь ил это предор1ЯТ|е и свою хизнь, и состонн1е и 
умеръпшцимъвсъразб|[тыи1.серяисиъ),или-же потому, что удовлетво- 
рился достигну1ы>1И резулыптали, оставидъ всяв1н дал1>нМш1я по- 
ошки. Возможно, что онъ не вндБлъ возможности прин'Ёнить свое 
открыпе ва д^л-Б. Такъ это пли не тавъ, но развит1е парового 
судне не кодвипулось внередъ ии на шагъ, повв Симингтоиъ съ 




Робертъ •ультонъ. 
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ПОМОЩЬЮ лорда Дундесъ не приступилъ къ своииъ опытанъ. Руссель 
думаетъ, что изобр'Ьтешемъ парового пароходства мы обязаны сово- 
купнымъ усил1ямъ этихъ трехълицъ. «Создаше парового судна, — го- 
ворить онъ, — слишвомъ гигантск1й подвигъ, чтобы быть по силамъ 
одному челов'Ёку, оно явилосъ благодаря одному изъ тЬхъ счастли- 
выхъ сочетан1й, въ которыхъ отд1^ьныя лица являются не болЪе 
какъ оруд1ями, вырабатывающими каждое свою часть въ великой 
систем'Ё, создать которую не съум'1^лъ-бы ни одинъ изъ нихъ». Еъ 
этимъ тремъ изобр'Ётателямъ сл']^дуеть, однако, причислить англи- 
чанина Генри Беля и американца Роберта Фультона, которые по- 
двинули великое предпр1ят1е настолько, что обезпечили ему в'Ьрный 
усп'Ьхъ. Лодка Миллера* им'Ёла два кузова, между которыми двига- 
лись лопастный колеса. Симингтонъ пом'1^стилъ свое колесю на корм'Ь, 
а Бель— по бокамъ судна. 

«Э-э, она пойдетъ работать!» говорили, вероятно, зрители, на- 
блюдая, какъ странное судно Шарлотта Дундесъ съ своими двумя 
рулями тянуло по каналу баржи. «Э-э, она пойдетъ работать: только 
зав'Ьдующ1й каналомъ не позволить ей; они думаютъ, что волнеше, 
производимое колесами, смоетъ откосы берега!» 

«Ну, такъ я выполню то же самое въ другомъ м'ЬстЬ, гд'Ь ин1Ь 
не станутъ м-Ьшать, — зам-Ьтиль другой. — У насъ въ Америк* не 
такъ боятся за берега своихъ р*къ». 

Челов'Ькъ, въ уста котораго мы влагаемъ эти слова, и который, 
безъ сомн*н1я, наблюдалъ съ берега, какъ по каналу плыла Шар- 
лотта Дупдесъ^ былъ Робертъ Фультонъ. Онъ вм-ЬсгЬ съ своимъ 
товарищемъ Ливингстономъ пользуется въ Соединенпыхъ Штатахъ 
славой изобр'Ётателя пароходовъ. 

Вотъ вкратц* истор1я парохода. Де упуская изъ виду того, что 
было сделано другими, мы видимъ, что Миллеръ, Тейлоръ и Си- 
мингтонъ, воспользовавшись изобретенной Уаттомъ паровой машиной, 
изобрели паровое судоходство; но, узнавъ кое-что объ ихъ опытахъ, 
Фультонъ въ Америк* и Бель въ Англш обезпечили за этимъ 
открыт1емъ усп*хъ. Но посл*дуемъ за Фультономъ въ его приклю- 
чешяхъ. 
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ГЛАВА II. 

По малымъ водамъ. 

«Я- бы не рискнулъ потратить свои деньги на эту штуку». 

«Я тоже. Она не првнесетъ никакой выгоды». 

«Я такъ полагаю, что она лопнетъ еще до наступлешя вечера». 

«Пожалуй. Но вотъ она начинаетъ ворочаться». 

^сколько минуть спустя насм'Ьшливое выражен1е на лицахъ 
зрителей сменилось выражешемъ изумлешя. Судно пошло по вод'Ь 
точно живое и быстро удалялось» отъ пристани. 

«Еакъ странно. Штука-то удалась». 

«Да, какъ видно». 

Наши зрители продолжали а^Ьвать на судно, которое двигалось 
по вод'Ё, какъ вдругъ среди собравшейся толпы раздались крики 
восторга и рукоплескашя «Штука» несомн'Ённо удалась. Толпа со- 
бралась посмотр'Ьть на испытан1е Клермана, перваго парового судна 
въ Аиерик'Ь. Мысль Фультона оказалась усп'Ёшной, и онъ вм'Ьст']^ 
со своимъ товарищемъ Лнвингстономъ, по имени пом'Ьстья котораго 
было названо судно, построилъ удовлетворительный пароходъ въ 
Америв'Ь за пять л'Ьтъ до того, какъ Комета появилась въ Англш. 
Т'Ьмъ не мен1Ье машина Клермона была сд'Ьлана въ Англ1и у Буль- 
тона и Уатта, и даже машинисты съ этого завода помогали ставить 
машину. Б1ографъ Фультона Еольденъ описываетъ это испыташе 
сл'Ьдующими словами: «Настроеше нев'Ёрующихъ изм'ёнилось въ 
н1Ьсколько минуть, — не успело судно пройти четверть мили, какъ 
самые недов1Ьрчивые были обращены. Бсяк1й, кто, разсматривая эту 
дорогую машину, благодарилъ Бога, над'Ь^швшаго его достаточною 
мудростью, чтобы не тратить деньги на подобный пустыя загЬи, 
изм'Ьнилъ свое мн1Ьше въ моментъ, когда судно тронулось съ верфи 
и пошло полнымъ ходомъ; улыбка сожал'Ьн1я см'Ьнилась выражешемъ 
удивлешя; глумлен1я нев'Ьждъ, не обладающихъ достаточнымъ смыс- 
ломъ и тактомъ, чтобъ подавить свои презрительный насм'1^шки и 
гдупыя шутки, были заглушены въ одно мгновенье всеобщимъ 
иаунлешемъ, и он'Ь должны были смолкнуть, когда торжество ген1я 
вшвало изъ устъ неверующей толпы, собравшейся на берегахъ. 
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крики и возгласы поддравден1я и одобрешя». Сцена эта происхо- 
дила на славной р'Ьк'Ь Гудзонъ, по которой судно совершило Н'Ё- 
сколько рейсовъ между Нью-1оркомъ и Алъбани въ качестве пасса- 
жирскаго парохода. Рейсъ изъ Альбани въ Нью-1оркъ судно совер- 
шало въ 32 часа, а обратно въ 30. Средняя скорость его движен1я 
равнялась 5 милямъ въ часъ. Въ настоящее время пароходы про- 
ходить то-же разстояше въ 8 часовъ. 

Въ то время судно это возбудило во всЬхъ чрезвычайное изум- 
деше. Больденъ говорить, что какой-то господинъ, увид1&вшШ его 
ночью на р'Ьк'Ё, описывадъ его какъ «чудовище, ригавшееся про- 
тивъ в'Ьтра и течешя, извергая огонь и дымъ». Дал1Ье онъ гово- 
рить: «съ другихъ судовъ пароходъ этоть, когда шелъ по рЬк*, 
казался ч'Ьмъ-то страшнымъ. Первый пароходъ, подобно н1^которымъ 
пароходамъ въ наши дни, отапливаися сухими сосновыми дровами, 
зсл'Ёдствхе чего изъ трубы его подымался на высоту нФсколькихъ 
футовъ столбъ густого дыма, и всяк1й разъ, какъ м']&шали дрова въ 
топк'Ё, изъ трубы вырывалась туча исвръ, который ночью пред- 
ставляли блестящее и великолепное зр'Ьлище. Этоть необычайный 
свЪтъ вначал'Ь привлекалъ внимаше матросовъ на всЬхъ судахъ. 
Они съ изумлешемъ наблюдали, какъ, несмотря на протпвньЛ вЪ- 
теръ и течен1е, явлеше это подвигалось къ нимъ, и, когда стано- 
вился слышенъ шумъ машины и колесъ, то мног1е при видЪ страш- 
наго зр'Ёлища въ испуге прятались подъ палубу, друг1е торопились 
поскор'Ёе пристать къ^ берегу; находились и таше, которые, упавъ 
ницъ, умоляли Провид']&н1е охранить ихъ оть этого страшнаго чудо- 
вища, которое разгуливаеть по водамъ, осв'Ьщая себ'Ь путь пламе- 
немъ, имъ-же самимъ извергаемымъ». 

Сравните это судно съ нын'ёшнимъ пассажирскимъ пароходомъ, 
скользящимъ по вод'Ё въ 4 — 5 разъ скорее, но съ меньшимъ шу- 
момъ и дымомъ, осв'Ьщая пространство электрическимъ св'Ьтомъ, 
вырывающимся изъ оконъ его салоновъ. 

Клермот им^лъ въ длину 133 фута, въ ширину 18, а въ 
высоту 7« Цилиндръ его машины им'Ьлъ 24 дюйма въ поперечник'Ь, 
а длина поршня равнялась 4 футамъ; лопастный колеса были вна- 
чал'Ь слишкомъ велики и, вообще, слишкомъ глубоко зарывалис]^ 
въ воду. Посл'Ь исправлешя они, повидимому, им'Ьли15 футовъ въ 
д1аметр'Ь. Сила машины равнялась 18 лошадинымъ, а вм'Ьстимость 
была 160 тоннъ. 
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Фудьтонъ деятельно продолжадъ строить пароходы до самой своей 
смерти въ 1815 году. Между прочимъ онъ пытался выстроить па- 
ровое военнов судно, и труды его пользовались такимъ уважешемъ, 
что об'Ь палаты Соединенныхъ Штатовъ облачились по случаю его 
смерти въ трауръ. Д*ло его продолжалъ Стифенсъ, отецъ котораго 
окончилъ постройку своего парохода за н1^сколько нед'Ёль до усп^^ш- 
наго испыташя Клермона, Стифенсъ пришелъ къ мысли, что кор- 
пусъ парового судна можно значительно усовершенствовать, при- 
давъ ему болФе легк1я очертан1я. Стифенсъ, какъ разсказываютъ, 
довелъ скорость своихъ пароходовъ до 13 миль въ часъ, пользуясь 
притомъ машинами иной конструкщи, ч'Ьмъ машины Фультона. Ма- 
шины первыхъ пароходовъ обыкновенно были снабжены качающимся 
рычагомъ. Знаменитая Комета представляла именно такой типъ, и 
построивш1й ее Джонъ Робертсонъ впосд'Ьдствш пом'Ьстилъ ее въ 
БенсингтонскШ музей. Такой качающ1йся рычагъ или балансиръ ра- 
боталъ, вращаясь на оси, пом'Ёщаясь между поршнемъ съ одной сто- 
роны и передаточнымъ стержнемъ, прикр'Ёпленнымъ къ мотылю, съ 
другой. Такимъ образомъ одинъ конецъ его былъ прикр'Ьпленъ къ 
стержню поршня, а другой въ передаточному стержню, приводив- 
шему въ рижеше мотыль и колесо. Дальн'Ёйшимъ развит1емъ этой 
машины является, повидимому, машина съ боковымъ рычагомъ, кото- 
рой пользовались главнымъ образомъ для морскихъ судовъ. Боко- 
вые рычаги, повидимому, представляютъ ничто иное^ какъ парную 
машину прежняго типа. Цилиндръ стали ставить въ вертикальномъ 
положеши, а конецъ рычага связывался съ накрестъ расположен- 
нымъ стержнемъ; отъ обоихъ концовъ этого стержня отходилъ пере- 
даточный стержень, приводивш1й въ движеше оба боковыхъ рычага 
машины. Эти рычаги двигались на осяхъ и, въ свою очередь, на 
другомъ конисЬ связывались накрестъ расположенными стержнями съ 
мотылемъ, двигавшимся наверху. Повидимому, ц'Ьль подобной машины 
заключалась въ томъ, чтобы достигнуть одинаковаго распре д']&лешя 
силы для обоихъ боковыхъ колесъ. Инженеры, строивш1е морск1я 
суда, повидимому, не сразу сообразили выгоду машины съ непо- 
средственнымъ Д'Ёйств1емъ, т. е. такой, въ которой поршень по- 
моо^ю одного только передаточнаго стержня приводить въ движеше 
мотыль, а сънимъ и колеса; возможно, что разм']&ры и устройство 
о^шыхъ пароходовъ не допускали подобной конструкщи. Въ развипи 
ю машины съ прямымъ д']^йств1емъ, какъ мы видимъ, не по- 
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явились и вовсе. Во вгяконъ случаЪ даже Л]'чш1е пароходы того 
времени нмЪли неукложую яашину съ боковыми рычагвив. Воть 
когда Фультонъ построилъ въ 1807 году своего ||^«^л(она, а Бель 
пустилъ по Клайду свою Комет1/, люди на обоихъ берегахъ Лтлав- 
тичесваго океава увидЪли, что новое отврых1е И1^ть будущнасть. 
Въ 1809 г. Ахкотдацгя бороздила уже воды ведивой рЪви Св. 
Лаврент1я, а два года спустя пароходъ поразилъ своннъ видокъ оби- 
тателей береговъ ющнаго Миссисипи. Но ЕлаВдЪ вслЪдъ за Коме- 
той появилась въ 1813 г. Елизавета, которая превосходила своего 
предшествеивива разнЪрами, хотя виЪстииостью равнялась всего 
33 тониаиъ; въ длину она ии1;ла 58 футовъ, а машина ея была 
въ 10 лошадиныхъ силъ. Ее строили тамъ-хе, гдъ Комету, у 
Уудъ и В'^ въ Порть-Глазго, под-ь надзоромъ Топсопа, принимавшаго 
участЁе вън^воторыхъ опытахъ Беля. Сл^дующинъ шагонъ внередъ 
было появлен1е пароходовъ на Теиз'Ё. Все въ Англ1и тягот^етъ въ 
Лондону, тяготБеть, следовательно, въ иену и пароходство. Остав- 
ляя въ сторон1^ разныя попытви, съ воторыми связаны имена Дау- 
сона и Лауревса, мы встр^чаемъ Джорджа Додда, воторый бъ1§13 
или 1814 году первый привелъ свой пароходъ по морю съ Влайда 
на Темву, пользуясь одинаково пароиъ и парусами. Говорить, что 
Даусонъ инЪлъ пароходъ, ходивш1й въ 1813 г. между Ловдономъ 
и Грефсендомъ, в что Лауренсъ изъ Бристоля привелъ свой паро- 
ходъ, ходившШ по Северну, по ваваламъ въ Темзу, но прввужденъ 
былъ отвести его обратно, вслгдств1е враждебнаго отношенЁя судо- 
влад11ьцевъ. Раасвазываютъ далЪе, что Мержори, построенная 
Уильяюмъ Денни изъ Думбартона,-въ 1815 г. пришла въ 6 дней 
изъ Гренджмуса на Темзу, посл'Ь того вавъ ее купили вак1е-толов- 
довск1е купцы. Кавъ бы тамъ ви было, во имя Джорджа Додда, за 
его попытки и уеил1я ввести паровое судоходство, запимаеть въ 
этонъ отношев1в высокое м'Ксто, пожалуй, второе послЪ Беля. Глав- 
ной ареной его дЪятельвости была Темза, хотя, повидинону, овъ 
мечталъ о томъ, чтобы завести суда на мор*. Судво, которое онъ 
пр11пе-1ъ съ 11Л!|Нд;|, пааывалогь Гми^о, а лгП.т. оылу ш'реимено- 
ваао въ Темзу. 1)но пмЬло 75 тС111;1ъ, машина его была въ 14 пли 
15 лошадввыхъ силъ, а лопастныя колеса достигали 9 футовъ. Судио 
несколько пострадало огь бури въ Ирлаядскоиъ яор'Е, вообше-же 
прошло благополучно, вакъ это описано въ сочинеи1и Дода о паро- 
"'^еходъ этоть, совершеиный вероятно въ 1813 г., является 
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первымъ путешеств1емъ парохода по морю, посл'ё того какъ паро- 
ходы появились уже на р'Ёкахъ. Развит1е парового судоходства со- 
вершалось столь быстро, что, по словамъ Додда, въ 1818 г. по 
Клайду ходило уже 18 пароходовъ, по дванаТейФ, Дунди, Корк']^, 
Тайн*, Трент* , Мерси, четыре на Хумбер*, три на 1ер*, шесть на 
Форс*, и предполагалось пустить два парохода между Дублиномъ и 
Холихедомъ. Возможно, что ихъ было больше, по указанные нами 
являются самыми главными. По Темз* ходило два парохода Жон- 
донъ и Ричмондъ между Лондономъ и Твикенхемомъ, которые, по 
словамъ Дома, въ 4 м*сяца перевезли до 10,000 пассажировъ. Не- 
мудрено, что ВС* судовлад*лы]1Ы обезпокоились. За этими парохо- 
дами появились на этой р*к* друг1е. Величественный ходилъ до 
гамаго Маргета и даже осм*лился переплыть проливъ Па-де-Кале. 
Зат*мъ появились Регентъ и Еаледонгя^ которая им*ла дв* ма- 
шины и плавала черезъ каналъ во Флиссингенъ. Дал*е Доддъ опи- 
сываетъ пароходъ, который ходилъ въ Маргетъ, д*лая по 10 и даже 
11 миль въ часъ. Немудрено поэтому, что Бель высказалъ ел*- 
дующее зам*чаше: «Я р*шаюсь утверждать, что истор1я не пред- 
ставить намъ другого прим*ра столь- же быстраго развит1я торговли 
пцивилизащи, какое совершится подъвл1яшемъ парохода». Ричмонда 
представлялъ небольшое судно въ 15 тоннъ и 17 лошадиныхъ силъ. 
Пароходъ этотъ былъ построенъ у Модели и Фильдъ въ Лондон* и 
является поэтому первымъ пароходомъ, построеннымъ на Темз*. Онъ 
д*лалъ рейсы между Лондономъ и Ричмондомъ. Въ сл*дующемъ году 
построили у Модели Регента въ 112 тоннъ и 42 лошадиныхъ 
силы, который долженъ былъ ходить между Лондономъ и Маргетомъ; 
а въ 1817 г. эта знаменитая фирма построила три паровыхъ судна, 
въ томъ числ* пароходъ Евебекъ въ 500 тоннъ и 100 лошадиныхъ 
силъ, предназначенный для Квебека и Монтриля. Съ т*хъ поръ они 
построили сотни паровыхъ судовъ, въ томъ числ* н*сколько гро- 
марыхъ винтовыхъ броненосцевъ въ 20,000 лошадиныхъ силъ. 

Доддъ, къ сожал*шю, хотя поработалъ такъ много надъ уста- 
новлешемъ парового судоходства, не извлекъ изъ этого никакихъ 
выгодъ для себя и, подобно многимъ другимъ зам*чательнымъ лю- 
дянъ, впалъ, повидимому,въ б*дность.Сл*дующимъ челов*комъ, просла- 
вввшимъ себя въ д*л* развит1я паровыхъ судовъ, былъ кажется, Дэзидъ 
Нешфъ. Руссель р*ряетъ, что въ промежутокъ отъ 1818 до 1830 г. 
«оць ед*лалъ для усовершенствовашя пароходства бол*е, ч*иъ кто- 
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либо другой». На своемъ пароход']^ Робъ-Рой вм'Ьстимостью въ 90 
тоннъ и съ машиной въ 30 лошадиныхъ силъ онъ плавалъ между 
Гринокомъ и Бельфастомъ. Разсказываютъ, что однажды въ дурную 
погоду онъ нарочно отправился на парусномъ судн1^, ходившемъ 
между этими двумя портами (переходъ требовалъ иногда ц'Ьлой не- 
д'Ьли, а теперь совершается на пароход'Ь въ 9 часовъ) съ исЬлью 
внимательно разсмотр'1^ть д'Ьйствхе волнъ на судно во время бури. 
Уб']^дившись, что подобный переходъ не составить для парового 
судна никакого затру днешя, онъ ринулъ въ путь своего Робъ-Роя, 
Онъ производилъ также опыты съ ц^Ёлью опред'Ьлить лучшую форму 
корпуса для судовъ ег, независимо отъ Стифенса въ Америк'^, 
пришелъ въ уб'Ьждешю, что для парохода выгоднее носъ въ вид'Ь 
клина, а не округленный, какъ у парусныхъ судовъ. 

Въ 1819 г. онъ пустилъ ходить Талъбота по каналу между 
Дублиномъ и Холихедомъ. Судно было построено у Ууда и Е^ и 
представляло въ то время наибол'Ье совершенный типъ парохода. 
Оно им'Ьло 2 машины по 60 лошадиныхъ силъ каждая, а вм'Ьсхп- 
мость его равнялась 150 тоннамъ. За нимъ посл'Ьдовалъ Лйвенхо^ 
а съ 1821 г. на пароходахъ стали правильно возить почту. 

Длина паровыхъ судовъ постепенно возрастала, между тЬмъ какъ 
ширина не увеличивалась соотв'Ьтственно длин'ё. Строители этихъ 
первыхъ судовъ вначал'Ё не представляли себ'Ь, что для пароходовъ 
было бы выгоднее и удобн'Ье принять другую форму корпуса. Дэвидъ 
Непиръ изм'Ёнилъ носъ, а друг1е постепенно увеличили длину паро- 
хода. Лишь постепенно выяснилось, что для парохода выгор'1^е 
иная форма корпуса, ч']^мъ для паруснаго судна, такъ какъ приво- 
дящая его въ движеше сила д'Ьйствуегь вдоль киля сура, а не 
съ различныхъ сторонъ, какъ у парусныхъ судовъ. Сверхъ того 
выяснилось, что наилучшая форма для парохода является наилучшей 
и для быстроходныхъ парусныхъ судовъ. Руссель держится того 
мп']&тя, «что быстрый шкуны, катера и яхты по форм'Ь прибли- 
жаются бол'Ье къ пароходу, ч'Ьмъ какой-либо другой классъ парус- 
ныхъ судовъ. Во всякомъ случа'Ь скорость парохода находитсявъ боль- 
шой зависимости отъ его формы и отъ его машины, и въ этомъ-то отно- 
шенш у совершенствоваше парохода многимъ обязано Дэвиду Непиру. 

Итакъ пароходы вышли изъ устьевъ р']Ькъ и стали бороздить 
прибрежныя моря Бриташи. Имъ предстояло теперь шагнуть въ 
открытый океанъ. Бто-же сд1Ьлаетъ этотъ шагъ? 
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ГЛАВА Ш. 

Въ открытомъ океан1^. 

Почему -бы Главной Запарой жел1^знодорожной лиши не оканчи- 
ваться въ Нью-1орк*? 

Мысль эта принадлежала Брюнелю и послужила главнымъ толч- 
комъ для развит1я Трансатлантическаго пароходства. Брюнель слу- 
жилъ инженеромъ на Главной Западной лин1и жел'Ьзныхъ дорогъ и 
мечталъ о томъ, чтобы эта железнодорожная лишя оканчивалась не 
въ Бристол'Ё, но чтобы она перекинулась черезъ океанъ и утверди- 
лась-бы другимъ концомъ въ великомъ американскоиъ город'Ь. Впро- 
чемъ не одинъ Брюнель мечталъ и работалъ надъ осуществлен1емъ 
этой мысли, ибо честь перваго плавашя черезъ Атлантическ1й океанъ 
принадлежитъ американскому пароходу Са^амма, который впрочемънель- 
зя вполн']^' назвать пароходомъ. Н^ктоСкарбороуизъ Саванны, гавани 
штата Георгш, купилъ парусное судно вм*стимостьЮ' въ 300 тоннъ 
и 100 футовъ длиной, привелъ его въ 1812 г. въ Нью-1оркъ и 
снабдилъ машиной, съ гЬмъ, чтобы оно совершало правильные рейсы 
между этими двумя городами. Намъ неизвестно, по какой причине 
онъ изменилъ свое намереше и послалъ его въ Европу. Однако, 
онъ не решился положиться исключительно на паръ и приспосо- 
билъ машину такъ, что лопастный колеса можно было складывать 
на палубе въ случаяхъ, когда они являлись безполезными. Въ мае 
следующего года судно направилось въ Ливерпуль, являясь какъ-бы 
предтечей могучаго флота величеетвенныхъ судовъ, последовавшихъ 
вскоре за нимъ. Судно это достигло Мерси на 25 день, между 
темъ какъ въ наше время пароходы проходить этотъ путь въ 6 
дней. Паромъ оно пользовалось въ течете 18 дней, причемъ ко- 
леса несколько разъ въ течете пути складывались на палубе, что 
требовало каждый разъ не более получаса. Вероятно это делалось 
ВСЯК1Й разъ, когда дулъ попутный ветеръ, для того, чтобы сберечь 
топливо, которое состояло изъ сосновыхъ дровъ. Повидимому Свар- 
бороу былъ неудовлетворенъ своей попыткой, такъ какъ, не успевъ 
продать свое судно въ Россш, куда оно ходило, онъ привелъ его 
обратно въ Америку, где съ него сняли машину, такъ что оно за- 
копило свои дни въ качестве паруснаго судна. 
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Сд1& дующая попытка въ этомъ род'Ь была предпринята изъАнгдш. 
Небольшая паровая яхта Соком въ 175 тоннъ отправилась въ 
1824 г. въ Индш, но шла большую часть пути подъ парусами. 
Въ сл'Ьдующемъ году Цредпргятге^ построенное у Модели и Фильда , 
совершило переходъ подъ парами изъ Лондона въ Калькутту въ 
113 дней, причемъ 10 Дней было потрачено на остановки въ раз- 
ныхъ портахъ. Это было судно въ 500 тоннъ, 122 фута длиной 
и 27 шириной и съ машиной въ 240 лошадиныхъ силъ. ЗагЬмъ 
РоялЬ'Уильямъ^ выйдя изъ Квебека, совершилъ въ 1831 году 
переходъ черезъ АтлантическШ океанъ въ 26 дней, идя большей 
частью подъ парами! Въ 1835 г. пароходы Уилькокса и Эндерсона 
стали совершать рейсы въ Америку, и предпр1ят1е это впосл'ёдств1и 
расцв'Ьло въ знаменитую компанш Восточнаго и Полуостровнаго 
пароходства. Въ 1838 г. океанъ пересЬкли два парохода — Сиргусъ 
и ГрейтЪ'Ийстернъу посл'Ьдшй въ 147» дней. Мечта Брюнелля 
осуществилась, и въ 1836 г. ему удалось составить компашю Глав- 
наго Западнаго пароходства, которой принадлежалъ большой паро- 
ходъ, носивш1й имя компаши (Грейтъ-ййстернъ). Вм'ЬстЬ съ тЬмъ 
на то-же поприще выступили друг1е, именно фирма Лэрдъ изъ Вир- 
кенхеда, а въ то-же время основалась компан1я Американско-Бри- 
танскаго пароходства, которая прюбр'Ьла выстроенный на Темз1& 
пароходъ Сиргусъ и снарядила его въ путь. Главнымъ двигателемъ 
въ этомъ предпр1ят1и, говорить, былъ Мекгрегоръ Лэрдъ. Онъ уб'Ь- 
дился въ пригодности пароходовъ для судоходства по морямъ и р'Ь- 
камъ во время экспедицш на Нигеръ въ 1832—1833 году и со 
времени возвращешя своего д'Ьятельно проводилъ мысль объ уста- 
новлеши пароходнаго сообщешя между Великобритан1ей и Аме- 
рикой. 

Сиргусъ оставилъ Боркъ 5 апр'Ьля и прибылъ въ Нью-1оркъ 
спустя 18 дней. На пароход'Ь было всего 7 челов'Ькъ пассажировъ; 
по пятамъ его сл'Ьдовалъ Брюнелевъ Грейтъ-Ийстернъ^ вышедш1й 
изъ Бристоля спустя три дня посл'Ё него. Оба парохода были встре- 
чены восторженными криками громадной толпы, собравшейся на бе- 
регу въ моментъ ихъ прибыт1я. Плаваше обоихъ пароходовъ вы- 
яснило съ несомненностью, что паровое судоходство по Атлантиче- 
скому океану вполне возможно. Въ добавокъ они сократили время 
перехода въ половину противъ прежняго. Въ наше время срокъ 
этотъ сократился въ четыре раза. Сиргусъ въ среднемъ делалъ по 
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161 мили ВЪ день, т. е. немного мен1^е 7 миль въ часъ. Вообще 
пароходъ атотъ бвц^ъ построенъ и предназначался для рейсовъ между 
Лондономъ и Коркомъ, между тЬмъ какъ Грэйшь-Ийстернб былъ 
построенъ именно для плавашя по океану и превосходилъ Сиргуса 
разм'Ьра11и и силой. Въ среднемъ онъ проходилъ 208 миль въ день 
или отъ 8 до 9 миль въ часъ. Обратное плаваше оба парохода со- 
вершили быстр'Ье, такъ что Грэ111/тъ-Ийстернъ проходилъ въ сред- 
немъ 213 миль. Машины Грэйть-Ийстерна были съ боковыми 
рычагами и построены у Модели и Фильдъ въ Лондоне. Цилиндры 
им'Ьли 73V2 дюйма въ д1аметр'Ё, а стержни поршня были длиною 
въ 7 футовъ. Д1аметръ колесъ былъ не мепЬе 38^/4 футовъ, а 
паръ разводился въ четырехъ котлахъ. Вм'ёстимость этого парохода 
была 1,340 тоннъ^ наибольшая для судовъ, когда-либо построениыхъ 
у Модели, а машина равнялась 750 лошадинымъ силамъ. Пароходъ 
этотъ совершилъ много рейсовъ черезъ Атлантическ1й океанъ, при- 
чемъ самый быстрый переходъ былъ совершенъ въ 12 дней 7У^ 
часовъ. Различ1е въ потреблеши угля было весьма значительное. 
Такъ въ первое плаваше пароходъ сжегъ 650 тоннъ угля, между 
гЬмъ какъ на возвратномъ пути на 260 тоннъ меньше. Несомн'Ённо 
это объясняется т'Ьмъ, что судно на возвратномъ пути пользовалось 
в'Ьтромъ. Собственники обоихъ пароход овъ вскор'Ь начали строить 
новые. Такъ, собственники Грэйтъ-Ийстерна заложили Великую 
Бритатю^ а собственники Сир1уса Британскую Королеву^ ко- 
леса которой им'Ьли 31 футъ въ Д1аметр'Ь, а разм'Ёры поршней, 
такъ-же какъ у Грэйтъ-Ийстерна, 7 футовъ. Машины ея по сил'Ь 
равнялись 500 лошадинымъ, а ея цилиндры им'Ьли 77 7^ дюймовъ 
въ д1аметр'Ь; въ длину пароходъ им'Ьлъ 275 футовъ, въ ширину 
40. а глубина его равнялась 27 футамъ. Путь изъ Портсмута 
въ Цью-1оркъ пароходъ проходилъ въ 14 дней и 8 часовъ. Какъ ни 
удовлетворительны казались эти попытки, но съ матер1альной стороны 
он1^, къ несчастью, были невыгодны. Грэйгь-Ийстернъ продолжалъ 
свои рейсы съ убыткомъ, остальные пароходы прекратили ихъ. 
Чего то не хватало для того, чтобы сообщить препр1ятш коммерче- 
скШ успЬхъ; но чего-же именно? 

Между тЬмъ пароходы Уилькокса и Эндерсона ходили съ удиви- 
тельною правильностью къ берегамъ полуострова, и обстоятельство 
это возбудило всеобщее внимаше. Правительство предложило соб- 
ственпикамъ выработать планъ перевозки почты. Повидимому Уиль- 

4 
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коксъ и Эндерсонъ вначад'Ё были согласны на эта, но Д'Ьло кон- 
чилось нич'Ьмъ, такъ какъ первый контрактъ съ ними правительство 
заключило лишь въ 1837 году. Для^того, чтобы выполнить при- 
нятыя на себя услов1я, капитанъ Ричардъ Борнъ, Уилъкоксъ и Эн- 
дерсонъ основали полуостровную компашю, которая три года спустя 
превратилась въ компашю Островного и Восточнаго пароходства , 
утвержденную королевской харт1ей. Такимъ образомъ въ основ* пред- 
пр1ят1я лежала доставка почты. Первый построенный въ 1829 г. 
пароходъ былъ Уильямг Фаусетъ^ небольшое судно въ 206 тоннъ. 
но Съ машиной въ 60 сидъ. Въ 1842 г. собственники пршбр*ли 
Хипдусыапа въ 2017 тоннъ и 520 лошадиныхъ силъ. Этотъ 
колесный пароходъ сталъ служить ря перевозки почты въ Индш. 
Начало подобной службы обозначаетъ новый моментъ въ истор1и 
пароходства. Спустя 50 л^тъ та-же компашя обладала уже полу- 
сотней судовъ, изъ которыхъ два вместимостью въ 7,000 тоннъ и 
съ машинами въ 8,000 лошадиныхъ силъ. Спустя два года поел* 
того какъ Хипдустанъ совершилъ первое плаванхе въ Инд1ю, была 
закончена постройка Грэйть-Ийстерна. Этотъ замечательный 
пароходъ являлся чудомъ для своего времени. Во-первыхъ, онъ былъ 
построенъ изъ жел*за, а во-вторыхъ, приводился въ движеше вин- 
томъ, хотя первоначально машины его были предназначены для пе- 
редвижен1я при помощи колесъ. Баржи и легкая суда строились изъ 
жел*за еще въ 1790 году и даже раньше, и, наряду съ другими, 
фирма Лэрдъ изъ Биркенхеда строила жел*зныя суда около 1829 
года. Говорятъ^ что первымъ жел*знымъ пароходомъ была Лглая^ 
построенная на Клайд* въ 1832 году. Что касается винтовыхъ су- 
довъ, то первая успешная попытка принадлежптъ Джону Эрпксону, 
выстроившему Френсиса Огдена въ 1836 году, а три года спустя 
сэръ Френсисъ Петитъ Смисъ ясно показалъ на своемъ судн* Др- 
химедъ удобства и достоинства новой системы. Поэтому Брюнель, 
крайне воспр1имчивыЙ къ новымъ усовершенствован1ямъ, прим*нилъ 
эту систему къ Великой Британш. Вероятно поел* усп*шнаго 
опыта сэра Смиса машины этого парохода, приспособленнаго для 
колесъ, были зам*нены винтовыми. Превосходство винтового рига- 
теля надъ колеснымъ, говорятъ, заключается въ сл*дуюшемъ: вин- 
товыя машины запимаютъ меньше м*ста и легче, а это весьма 
важно. Дал*е, колесный механизмъ связанъ съ большимъ трен1емъ 
и напряжешемъ частей, почему чаще портится, а потому винтовыя 
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«уда оказываются дешевле. Но самое главное заключается въ томъ, 
что винтъ, погруженный глубже въ воду, Д'Ьлаетъ пароходъ бол*е 
пригоднымъ для движешя по океану . При « сильномъ волнеши въ 
мор* обыкновенно то одно, то другое колесо поочередно, глубоко за- 
рываются въ воду, въ то время какъ другое вертится въ воадух-Ь 
и нисколько не подвигаетъ пароходъ впередъ, между т'ёмъ какъ 
винтъ, находясь всегда въ вод*]^, за исключешемъ развф случаевъ 
очень спльнаго волнен1я, работаетъ гораздо ровн']^е и производитель- 
н'1^е для хода судна. Но и колесныя суда им']&ютъ свои преимуще- 
ства: они могутъ сидеть мен*е глубоко въ вод-Ь и ихъ легче и 
скор'Ье привести въ движенхе или остановить; они меньше подвер- 
жены качк']^, и потому пассажиры на нихъ не такъ страдаютъ отъ 
морской болезни. Разница, однимъ словомъ, заключается въ сл'Ьдую- 
щемъ: колесные пароходу. удобц'Ьп, ря паесащрскаго движешя по 
мелкимъ водамъ, винтовые выгодн'Ье на океанахъ и для далекихъ 
плаванШ. Будущее покажетъ, окажутся-ли пароходы съ двумя вин- 
тами удобными для мелководнаго плаващя, такъ какъ при этой си- 
стем* глубокое погружеше обоихъ винтовъ не представляется столь 
необходимымъ, какъ при одномъ винт*. Но когда строилась Вели- 
кая БришангЯу зам*чательныя выгоды винтовой системы для пла- 
вашя по океану не были еще достаточно выяснены. Это было пре- 
восходное судно въ 320 футовъ длины,. 51 фу тъ ширины и 3272 
фута глубины. Винтъ ея д-Ьйствовалъ весьма удачно, но въ четвер- 
1:ое плаван1е въ Нью-1оркъ судно потерпело крушеше въ залив* 
Дундрумъ^ гд* оно затонуло и около года пролежало подъ водою. 
Однако эта катострофа, повидимому," способствовала тому, что паро- 
ходы стали строить изъ жел*за^ йотому что, когда судно это выта- 
щили изъ воды, то оказалось, что корпусъ его въ сущности по- 
етрадалъ очень мало. Его осматривали въ док* мног1я лица^ заинте- 
ресованныя въ судостроенш, который пришли лщ этомъ къ заклю- 
ченш, что гораздо полезн*е и практичн*е строить суда изъ же- 
<л оза « '■.■..■.' I .'■ I •.; ■ 

Злополучная Великая Бришатя\ Сколько преврацностеЦ . пре- 
терп*ла она. Собственники ея попали въ затруднительное . положен1е , 
должны были изм*Бить свое нам*реше и направили ее въ Австра- 
Л1Ю. Въ конц* концовъ она попала на Фальк ландск1е острова, гд*, 
какъ говорятъ, была превращена въ казарму для матросовъ — печаль- 
ный конецъ усп*шнаго начала. 
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Машины первыхъ винтовыхъ судовъ, повидииоиу, надо отдича- 
дись отъ кодесныхъ. Такъ, Гремжцгй^ построенный у Модели для 
адиирадтейства въ 1841 году, им'ёдъ вертикадьно поставленные 
цилиндры, кол'Ьнчатый рычагъ надъ ними и колеса для передачи 
движешя винту. 

Между гЬмъ, однако, всЬ затруднешя для торговаго движешя па- 
роходовъ по Атлантическому океану были удачно разр'Ьшены. Пре- 
ПЯТСТВ1Я, ст*снявш1я развит1е ихъ, удалось устранить. Въ чемъ-же 
заключались они? 



ГЛАВА 1Г. 

БЪгъ въ запуски по океану. 

«Наконецъ, то я встр'Ьчаю, то чего желалъ давно»! 

Это воскдицан1е издалъ одинъ господинъ, загляну вшШ въ листокъ, 
въ которомъ говорилось, что британское правительство нам'Ьревается 
разсмотр'Ьть УСЛ0В1Я, на какихъ возможна доставка писемъ на паро- 
ходахъ между Великобриташей и Америкой. Безъ сомн'Ьшя, ободрен- 
ное успЬхомъ, какимъ сопровождалась доставка почты подобнымъ 
путемъ на полуостровъ, правительство нам'Ьревалось сд'1&лать даль- 
н'1&йщ1й шагъ въ этомъ направлеши. Возможность пароходнаго дви- 
жешя по океану была вполн'Ь доказана. Но въ начал'Ь пароходное 
сообщен1е не оплачивалось, а при подобныхъ услов1яхъ немыслимо 
никакое усп^Ьшное предпр1ят1е. Челов'Ёкъ, въ руки котораго попало 
правительственное объявлеше, отличался необычайной сообразитель- 
ностью и замечательной энерг1ей. Это былъ купецъ, судовлад*лецъ 
и агентъ Восточной Инд'1^йской компаши въ Галифаксе въ Новой 
Шотландш. Съ т*хъ поръ имя его стяло известно всему св^Ьту: 
Самюэль Вунардъ. 

Онъ въ течеше многихъ л'1^тъ лел']^ялъ мысль о создаши транс- 
атлантическаго пароходства, именно съ 1830 года, и вотъ теперь 
представлялся случай къ ея осуществленш. Британское правитель- 
ство, безъ сомн*н1я, отвалить за доставку почты приличную сумму, 
которая и можетъ послужить краеугольнымъ камнемъ для новаго 
предпр1ят1я. Въ 1838 г. Вунардъ прибылъ въ Лондонъ. Получивъ 
отъ Медьвиля, секретаря Восточно- Инд'Ьйской компаши, рекоменда- 
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тельное письмо къ Роберту Непиру, известному инженеру въ Глазго, 
неутомимый купецъ отправился къ нему и былъ принять самымъ 
ласковымъ образомъ. Непиръ былъ въ хорошихъ отношен1яхъ съ 
Джорджемъ Борнсомъ, участвовавшимъ вм'ЬстЬ съ Дэвидомъ Мекиве- 
ромъ въ одномъ большомъ предпр1ятш. Благодаря вл1янш Бориса^ 
результатомъ переговоровъ было то, что на новое предпр1ят1е было 
подписано до 270,000 фунтовъ. Сд^ланъ этотъ первый шагъ. Ку- 
на рдъ предложилъ свои услуги правительству, и, хотя одновре- 
менно съ нимъ къ правительству обратились собственники Грейтъ- 
Ийстерна, контракть былъ заключеиъ съ Кунардомъ, въ виду 
большей солидности его имени. Правительственная субсид1я должна 
была равняться 81,000 фунтовъ въ годъ. Контракть, заключенный 
на семь л^ть, былъ подписанъ тремя участниками: Кунардомъ, 
Борнсомъ и Мекиверомъ, которые разд']^лили между собой трудъта- 
кимъ образомъ, что Кунардъ завФдывалъ д'1&лами въ Лондон'Ь, Меки^ 
веръ въ Ливерпул'Ь, а Борнсъ въ Глазго; Непиру предложено было 
строить новые пароходы, имена которыхъ должны были оканчи- 
ваться на «1а», что дМствительно и осуществилось^ такъ какъ 
почти каждый пароходъ новаго флота получилъ подобное назбаше. 
У моряковъ существуегь предразсудокъ, согласно которому назвашя 
судовъ должны представлять характеръ изв1&стнаго единства, — иначе- де 
предпр1ят1е будетъ несчастливо. Но конечно сомнительно, чтобы 
предразсудокъ этотъ им'Ьлъ какое-либо значепхе въ предпр1ятш Ку- 
нарда. Во всякоиъ случа']^ компашя эта, выпустивъ свой первый 
пароходъ въ пятницу, нарупшла этимъ самымъ другой предразсу- 
докъ! Предпр1ят1е должно было еы'^тъ успЪхъ; за это ручалось имя 
Ку нарда. Первыми были построены четыре парохода, всЬ одинако- 
выхъ разм'Ьровъ и силъ. Это были: Британгя^ Еаледонгя, Ко- 
лумбгя и Акадгя^ колесные пароходы (такъ какъ достоинства вин- 
товой системы не были еще достаточно оц'1&нены тогда), им'1&вш1е 
въ длину 207 футовъ, въ ширину 35^з, въ глубину 22^2 и 
вм'Ьстимостью 1,154 тонны. Машины ихъ съ боковыми рычагами 
были въ 740 силъ; котлы ихъ отапливались 12-ю топками. Въ 
наше время пароходы эти показались-бы столь-же старомодными^ 
какъ какой-нибудь женск1й нарядъ прошлыхъ в'Ьковъ, такъ какъ 
они представляли въ сущности парусныя суда, у которыхъ кром'Ь 
мачтъ имелись трубы. Британгя начала кампашю, выйдя изъ Ли- 
верпуля 4 1ЮНЯ 1840 г. и, проходя по 8^2 узловъ въ часъ, со- 
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вершила свой переходъ бь Гицфаксъ въ 12 двеУ 10 часовъ, а 
обратный въ 10 дней, сжигая въ срещемъ по 38 товвъ угла въ 
день. Жители Бостона встрЪтили Бритатю съ торжествомъ. Прц- 
быпе ея было отаравдновано торвественнынъ обЪдояъ съ речами. 
Но бостовцы проявили свою радость и другииъ^ болЪе существен- 
нынъ, образокъ, ибо, когда зииою пароходъ быль аатертъ льдомъ 
въ гавави, городъ прорубияъ ему ва свой счеть проходъ черезъ 
ледъ въ открытое норе на протяхеши сени миль. 




. Пароходы Кунарда ияЪли полн*йш1й успЪхь, н съ тЪхп. порь 
доставка почты паровыми судаии стала обшеарпнятоё. Окрыленные 
б'Ёлыми парусаии суда вступили въ жестокое состааанЁе съ паро- 
ходами, но въ концЪ концовъ должны былн уступит!.. Три года 
спустя коипаша выпустила въ норе другой пароходъ Гибертю, а 
въ 1845 г. Еамбргю. Оба были большпхъ рази1,р1шъ и ходкдв 
быстрее овоикъ предшественниковъ. Бообще конп.чи! 
новыя суда, старалась усовершенствовать ихъ и дер» 
правила всегда. Учреждеше Кунардовой по>п1;и[1|1 явля^ 




значительвынъ шагонъ въ развитие овеаничеикаго пароходства, ш. 
то>ъ-ке 1840 г., когда начали ходить пароходы этой кояпанш, 
возникла воипав1а Твхоокеансваго пароходства. Десять лЪть спустя 
возникло общество анервванцевъ Еоллинса и Иннена, которые хвас- 
тались, что вытеснять Кунардову нонпанш съ Атлантичсскаго океана. 
Пароходы ихъ были действительно превосходны; на нихъ впервые 
были устранены разный принадлежности парусныхъ судовъ, напр., 
форштевнъ и бугспритъ; но и ко]1пан1я Кунарда приготовилась въ 
жестокому состязашю. Она построила шесть новыхъ судовъ и усло- 
вилась доставлять почту по повоиу контракту ежепедгльно, а не 
разъ въдв^нед'Ьли, приченъ правительственная субсид1я съ §1,000 
фуетовъ была увеличена до 173,340 фунтовъ въ годъ. Отголоски 
этой жестокой борьбы между пароходами Кунарда и Коллинса за- 
мерли вынЪ или потерялись въ громвоиъ хорЪ другихъ С0бЫТ1Й, 
связапныхъ съ развипемъ пароходства. Борьба, однако, была весьма 
упорна. Пароходы Коллинсабыли, повидимоиу, самые быстроходные, 
такъ какъ проходили путь нзъ Америки въ Англ1ю въ 9 дней 
17 часовъ, употребляя на обратный путь двумя сутками бол*е. 
Бъ сожал1&шю, ихъ преследовали рязныя б'Ьдств1я: Арктит аотяН 
при столкповенхи, Песификъ потонулъ въ открытоиъ морЪ, и никто 
не разсважетъ нанъ истор1ю его гибели, ибо судно это пропало 
бевъ вести. Дурное у11равлен1е и разныя сумасбродства привели къ 
тому, что остальиыя суда были проданы на сломъ. Но въ 1850 г. 
стали ходить пароходы Цннена, которые подобно .Великой ^^танш 
были построены изъ желЪза и приводились въ движеп1е винтомъ. 
Первымъ появился пароходъ Городь Глазго^ за которыиъ появилось 
несколько другихъ знаменитыхъ «Городовъ», хотя спустя несколько 
леть, когда кокпан1я вполне объанериканилась, слово городъ было 
опущено и пароходы назывались просто: Париокъ, Нью-1оркъ 
и т. д. Пароходы Иннена были после Великой Британш первыми 
виитовыми суда.чи, совершавшими прэннлыше рейсы по Атлапти- 
чесвояу океану. ЗатЪмъ, вскоре поел* того, явились колапн!» 
Энкоръ, Элленъ п Пйонъ, между тьи. навъ Кунардова ьч1)Шпн1Я, 
не желан уступать въ коакуреишш — • >• стала строить жел1;зные. 
винтовые пароходы. ^^ 

Но иа очереди стояли кр^Р яы^, ""-Ш рг.зче отмъ 

тн'гь ихъ, раавмвммъ ивроу |> # :'''|Т1> сишымъ 

со&ершешы^д^Ц^^^вры^ |<^|Д -Ии стерт _ 
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Это историческое судно было самое гроиадное изъ всЪхъ когда-либо 
построенныхъ судовъ. Ово имЪло 680 футовъ въ длину, 83 фута 
въ ширнну, а въ высоту норпусъ его догтягалъ 60 футовъ, а съ 
бортани дахе до 70. Но давлен1е нара въ нашинЪ равнялось всего 




Изанбаръ Кингдакь Бртнель. 

ТОЛЬКО огь 15 до 25 фунтовъ на вв. дю^иъ. Судно было снабяено 
вянтанн и БОлесанн. Машнны, првводивш1а въ движеше винть, 
равЕялись4,000 свлъ, напшны для волесъ 2,600,а при совместной 
работе оЫ машины развивали 11,000 лошадиныхъ силъ. Начатое 
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постройкой ВЪ Мильуол']^ ВЪ начад1^ 1854 года^ оно было спущено 
на воду лишь четыре года сцустя, да и самый спускъ представ ля ль 
множество затруднешй и стоилъ дорого, именно 60,000 фунтовъ; 
онъ удался только посл'ё повторныхъ попытокъ, занявшихъ ц'Ь- 
лыхъ три месяца. Общая стоимость судна исчислялась въ 732,000 
фунтовъ. Изъ этого уже видно, что столь значительные расходы 
требовали для своего покрыт1я необычайной работы со стороны па* 
рохода; но финансовый затруднешя именно и подорвали его усп'Ёхъ 
съ саиаго начала еще прежде, ч'Ьмъ пароходъ былъ спущенъ на воду. 
Планъ его былъ составленъ въ 1852 году знаменитымъ инжене- 
ромъ Брюнелемъ и Скоттъ Русселемъ. Сынъ Брюнеля въ описаши 
жизни отца говоритъ: «Безъ сомн']&н1я участхе въ Австрал1йской Поч- 
товой компанш привело Брюнеля къ тому, чтобы осуществить на 
д'1^л'Ь мысль о громадномъ сущЬ для сношешй съ Инд1ей и Австра- 
лхей » . 

Компашя Восточнаго пароходства желала им'ёть для торговли съ 
Австралхей судно такихъ разм-Ьронъ, чтобы оно могло нести доста- 
точный запасъ угля для прямого и обратнаго путд'и им-ёть еще 
значительное пом'Ьщен1е для пассажировъ и трюмы для груза. Вотъ 
идея этого судна, и мы едва-ли въ состояяш представить себ-Ь всЬ 
затруднешя, съ какими связана была въ те времена необходимость 
им'Ьть достаточный запасъ угля, такъ какъ задача эта не была еще 
разр']^шена машинами высокаго давлешя, тройного расширен1я, усо- 
вершенствованнаго сгущенщ пара и быстротой рижен1я . Даже такой 
зам'Ёчательный ученый, какъ Лерднеръ, не в'Ьрилъ въ 1835 году, 
чтобы пароходъ могъ совершить переходъ изъ Ливерпуля въ Нью- 
1оркъ, не останавливаясь нигд'Ь для пополнен1я запаса топлива. 
Грейтг-Ийсшернъ поэтому долженъ былъ им-ёть запасъ угля въ 
15,000 тоннъ, между тёмъ какъ въ наше время самый большой 
атлантическШ пароходъ Париокъ требуетъ для своего перехода въ 
Америку всего только 2,700 тоннъ. Разница поразительная, т*мъ 
бол1^е, что Паргююъ самый громадный пароходъ; за то давлеше пара 
въ цилиндрахъ его достигаетъ 150 ф. на кв. дюймъ вместо 15 — 25,^ 
какъ у ГрейшЪ'Ийстерна. Кром-Ь того, громадный пароходъ этотъ 
долженъ былъ вм'Ьщать въ себ*]^ 5,000 пассажировъ или по крайней 
мйр'Ё 4,500, если-бы значительное число ихъ желало воспользо- 
ваться особыми каютами, и сверхъ того 5,000 тоннъ груза. Мысль 
о непроницаемыхъ для воды перегородкахъ, не только поперечныхъ. 
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но и цродольныхъ, была впервые оеуществлена въ немъ; ув4Ечи- 
выось судно нолдюжиной иачть, изъ воторыхъ 5 было жел^ныз^ъ. 
Когда, вавонещ., судно было спущено на воду, директора раз* 
думали пустить его въ Австралш и р'Ьшвли, чтобы оно для испы- 
тан1я своей годности совершило шиван1е череаъ Атлантически 
океанъ. Судно вышло въ море 8 сентября 1859, г. но едва поки- 
нуло Гастингсъ, какъ разорвало «ак1я-то паровыя трубы, причеиъ 




. Грей гъ -И йс те рнъ". 

было убито и поранено н1&скольло человЪвъ, и плаваше, такинъ 
образоиъ, закончилось въ Портленд'Ь. 

Въ слЪдуюшеиъ году оно снова вышло въ норе и переплыло 
океанъ въ одиннадцать двей, послЪ чего совершило еш'е н'Ьсколько 
плавашй, причеиъ однажды перевозило войска въ Канаду. 
Къ сожал'Ён1ю, судно не приносило вдад'Ьльцаиъ дохода. За- 
тЪнъ въ 1865 г. оно прокладывало подводный кабель, а два года 
сиустя взяло подрядъ на доставку пассахировъ изъ Америки въ 
Гавръ на парижскую выставку; однако, в этоть планъ разстроилса. 
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ЗатЁмъ въ течен1е н'Ьскадькихъ л'ётъ судно занималось орокладкой 
кабелей въ Брасномъ мор1^, Атлантическомъ океан'Ь^ въ Средазем- 
номъ мор'Ь и въ другихъ норяхъ, пос'Л'Ё чего его употребляли въ 
качеств'Ё угольнаго склада въ гавани Гибралтара. 

Въ заключеше его продали въ Лондон'ё съ аукцюна за .26^200 
фунтовъ стерлинговъ, и его можно было вид'Ьть на Темз'Ь и также 
на р'Ёк'Ё Мерси, гд'Ь его огромный корпусъ служилъ конторой для 
одного ливерпульскаго торговаго дома. Наконещ>, въ ноябр'Ё 1888 года 
его продали съ аукщона, и въ этотъ разъ на сломъ. Говорятъ, что 
сумма, вырученная съ этого аукщона, длившагося пять дней, равня- 
лась 58,000 фунт, стерл., т. е. .превышала вдвое заплаченную за 
него сумму! 

Размышляя о громадныхъ судахъ посл'ёдняго десятил'Ьт1я нашего 
в'Ёка, ' кто-нибудь, безъ сомвЪшя^ скажетъ, что судно это появи- 
лось на св'Ьтъ раньше своего времени. Это правда, но въ числ'ё 
причинъ, повл1явшихъ на неудачу этой попыгки, сл'Ьдуетъ указать 
на громадный запасъ угля, требовавщ1йся для него, и на его ма- 
шины низкаго давлешя. Задача, которая потерп1У[а крушен1е въ 
Грейтъ-Ийстерн'Ь, была разрешена инымъ путемъ, а именно при^ 
м'Ёнешемъ машинъ высокаго давлешя и компаундъ, тройного и даже 
четвернаго расширешя. Въ этихъ мапшнахъ паръ, работая подъ 
давленхемъ 150 — 160 фунтовъ, вм-Ьсто двадцати пяти, какъ это 
было у Грейтъ - Ийстерна, проходить посл'Ьдовательно черезъ 2 , 3 
и даже 4 цилиндра , благодаря чему достигается поразительная эко- 
ном1я въ потреблеши угля. Такъ прим'1^неше машинъ тройного рас- 
ширения привело къ уменьшешю лотреблен1я угля съ четырехъ фун- 
товъ на каждую лошадиную силу до 1^|з и мен1Ье. 

Сверхъ того появились и мног1я друг1я усовершенствовашя: такъ, 
сталь зам'Ьнила жел'Ёзо, благодаря чему части машинъ прюбр'Ьли 
большую кр'Ьпость, а вм'Ьст]^ съ тёмъ сд'Ёлалдсь легче; цилиндри- 
ческШ трубчатый котелъ доставилъ возможность развивать и поддер- 
живать пары подъ высокимъ давлешемъ съ большой эконом1ей; 
холодильники^ въ которыхъ отработавши паръ быстро превращается 
въ горячую воду ^ готовую возвратиться въ котелъ ^ чтобы тамъ въ 
короткое время превратиться въ паръ высокаго давлешя; наконецъ 
усиленная тяга въ топкахъ, благодаря которой воздухъ съ неудер- 
жимой силой направляется въ топку и, раздувая пламя, быстро 
кидятитъ воду. 
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Усовершенствовашя эти были, однако, достигнуты не сразу. Пер- 
выиъ значительнымъ шагомъ въ этовгь новомъ д'ЬлЪ было прин'Ё- 
неше къ машинамъ океаническпхъ паровыхъ судовъ системы ком- 
паундъ, посл'Ьдовавшее въ 1854 — 1856 г. по инищатив'Ь Джона 
Эльдера. Въ 1856 году онъ сталъ строить подобный суда для Тихо- 
океанской компанш пароходовъ, который оказались весьма удач- 
ными. Зат1^мъ появлеше въ 1870 году парохода для срочнаго пла- 
ван1я Ои^аттт отм'ётило собою новый шагъ въ развитш этого 
д<Ьла. Пароходъ этотъ^ обладавш1й корпусомъ яхты, большой дли- 
ной и общей симметр1ей частей, послужилъ типомъ для посл'Ьдую- 
щихъ атлантическихъ пароходовъ. 

Въ 1867 году Имей пр1обр'Ьлъ право руководящего собствен- 
ника компан]И Б'Ьлой Зв'Ьады, которая обладала парусными судами 
и возникла въ т'ё времена, когда, посл'Ь открытая въ АвстраЛ1и 
золотыхъ розсыпей, туда устремился потокъ переселенцевъ. Этотъ 
предпршмчивый челов'Ькъ сталъ заменять деревянныя парусныя суда 
жел'Ёзными и въ 1869 г. учредилъ компанш океаническаго паро- 
ходства, изв'Ёстную въ публик']^ также подъ именемъ Б'Ьлой Зв'Ьзды. 
Впосл'Ёдств1и къ нему присоернился Уильямъ Имри. Бомпашя вела 
свои д'Ёла съ такой разсчетливостью и см'Ьлостью, что въ заклю- 
чеше стала выдавать по 1,000 фунтовъ стерлинговъ чистаго дохода 
на пай.. 

Ог«шм^1сг представлялъ судно въ 3,600 тоннъ вм'1^стимостью и 
и съ машинами въ 3,000 лошадиныхъ силъ. Каюты ря пассажи- 
ровъ перваго класса попрощались въ средней части корабля, гд10 
качка чувствуется въ меньшей степени, и, несмотря на это, судно 
представляло мног1я другш усовершенствован1я, такъ что послужило 
типомъ для другихъ пассажирскихъ пароходовъ, плавающихъ по 
Атлантическому океану. Первые пароходы вомпан1и Б'Ьлой Зв'ёзды 
были снабжены машинами компаундъ; они сократили срокъ перехода 
до 8^|2 дней. Но этотъ срокъ плавашя уменьшился еще бол'Ье въ 
1877 году, когда появились пароходы той- же нотплЕхт Гермштикб 
и Бритапникъ. Брг(танникьЕг^}АЯАъ св'Ьтъ, совершивъ плаваше 
между Бвиистауномъ и Нью-1оркомъ въ 7 дней 10 часовъ и 50 ми- 
ну тъ, сокративъ въ посл10дующее плаваше этотъ срокъ еще 604*^6. 
Столь -же удачно плавалъ другой пароходъ, Германнивъ, и можно 
сказать, что съ этого момента началась б'Ьшеная гонка за 
обладать голубой лентой Атлантическаго океана. 
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Тогда - же предсказывали, что время перехода черезъ океанъ 
можно сократить до шести дней. Бакимъ-же образомъ исполнилось 
это пророчество? 



ГЛАВА Г. 

Передъ топкой. 

«Рекордъ снова побить, Джемии. Б1&лая Зв'1^зда пришла на два 
часа раньше!» 

«Неужели, вотъ какъ? Ладно, на сл'Ь дующей нед'ЁЛ'1^ очередь 
Бунарда. Зам'1&чательно, какъ ловко работаютъ машины Бунарда». 

«В'Ьрно, но я полагаю, что АмериканскШ Нью-1оркъ превзой- 
детъ всЁхъ скоростью». 

«Возможно. Все это превосходный суда. Ожидали -ли вы, что 
Попова Аляска совершить переходъ въ 6 дней 18 часовь и 
37 минуть?» 

«Да, а спустя 10 л^тъ, я полагаю, какой-нибудь пароходъ 
совершить тоть-же переходъ днемь раньше!» 

«Ну, я вижу, что и на югь будуть скоро ходить съ такой-же 
скоростью». 

«Да, Джемми, теперь во всемь св'Ьт'Ь плавають скоро!» 

«Я говориль вамь, это будеть, какъ только введу ть машины 
компаундъ. Я говориль: «запомни мои слова, какъ только введуть 
машины компаундъ, такь пой дуть впередь» — и пошли». 

Предсказан1е Джемми исполнилось вполн'Ь, ибо съ г]&хъ порь, 
какъ повсюду стали употреблять машины компаундъ, быстрота пла- 
ваша океаническихь пароходовь ежегодно возрастаетъ. Но удобства 
плавания отъ этого нисколько не пострадали. Наобороть, океаниче- 
скШ пассажирсшй пароходъ, принадлежащ1й какой - нибудь большой 
компаши, нер'1&дко представляеть собою плаву чШ дворецъ. 

Посл^Ь того какъ появились Британникг и Германникб, одна 
компан1я за другой стали вводить быстроходный суда; въ 1889 году 
быль спущенъ на воду пароходъ коипан1и Б'ёлой Зв'^^зды Тевто^ 
ткг^ который яЬкоторое время носилъ титуль самаго быстрохо]!.- 
^^^^ (^уд ц ||^^^иддц^^^^^^д||^^^^xодъ черезъ океанъ овъ 

:у, а въ среднемъ 
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за несколько переходовъ время ато для Тевпмнипа в Меджестикъ 
равнялось 5 днянъ 18 чясаиъ и 6 нпвутакъ. Ам<фШ1анск1я суда 
Нью-Торкъ и Париокъ венного уступали имъ. Эти четыре паро- 
хода первые И11&1Н во ра винта, такъ какъ инженеры убЪднлись, 
что выгодн'Ъе разделять силу большихъ машвнъ между двумя 
дввгателяни. 

Въ тл± 1ВН2 года анерикансмй срочный пароходъ Цартисъ 
пересЬвъ океавъ въ 5 
двей 15 часовъ и 58 
минуть, а въ октябре; 
того-же года этогь-ве 
пароходъ, выйдя нзъ 
Лвиерпуля в зайдя по 
обыввовешю въ Бвпн- 
стаувъ, врошелъ это 
разстояв1е въ 6 дней 
2 часа и 24 минуты, 
включая время , кото 
рое онъ провелъ въ 
ирландспихъ портахъ. 
Это быль въ то время 
сахый быстрый пере- 
ходъ. Въ удачные дни 
пароходъ проб'Ьгалъ ао 
530 узловъ въ день. 
Такимъ образомъ со- 
стязан1е между двумя 
пароходами коипав1и 
I Б'ЁДОЙ Зв'Ёзды в кон- 
панш Ивнена свелось 
па ничтожную разницу, 
1 вревосходство остава- 
' лось то за однвнъ, то 
ва другвнъ пароходомъ. 
Но ве желая уступать, конван1я Еунарда построила въ 1893 г. 
Кампант, которая въ апр^лЪ того-же года соверпшла саяыб быст- 
рый вереходъ, пробегая въ сутки 545 увловъ. 

Кампамгя имЪетъ 625 футовъ въ длину, 65 '/* ^ ширину 




Цилиндры ■ысвнаго и низнаго двывнЫ на „Кв11пан1и''. 
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Я 43 фута въ высоту, считая огь верхней палубы. Вн'Ьстиность 
ея равняется 12950 тоннъ. Она снабжена двойныиъ, разбитынъ на 
каЪткн, дноиъ, а также шестнадцатью перегородкамн, расположен- 
ными съ тавииъ разсчетонъ, что судно ножета держаться на вод1&, 
о«ли-6ы при каконъ-либо несчаспи вода залила даа щи даже три 
отд'Ёлешя. Судно н1гЁеть два винта, нроизводииыевъ движете руия 
очень сильными наншнани тройного расширен1я, раснолокенныни 
въ двухъ отдЁльныхъ поиЪшен1яхъ, равд^енныхъ непроницаеныши 
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Палуба дм лрогулокъ на „Париж*." 

для воды перегородками и дверями. Каждая нашина обладветь пятью 
цялиндраии, изъ нихъ два цилиндра высокаго давлен1л, одннъ про- 
нежуточныв, и ра ннзкаго, которые ве,% ъя^еП приводить въ 
движен!е три мотыля, расположенные другъ къ другу подъ угломъ 
въ 120° . ВсЪ машины развиваютъ 30,000 лошадиныхъ силъ. 
Котлы окружены руня оболочками, пространство между которыми 
заполнено веществами, не проводящими теплоту и звукъ. Это гро- 
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ладное судно им'Ьетъ 4 палубы, расположенный одна падъ другой, 
и сверхъ того площадки иадъ верхней палубой, предназначенныя 
для прогулокъ пассажировъ п для отдыха. Эти 4 гланныхъ палубы 
иредставляютъ кубрикъ, т. е. самую нижнюю палуоу, предназна- 
ченную для грузовъ, запасовъ угля, и вм'Ьщающую машины; дал-Ье, 
нижнюю, главную и верхнюю, палубы, который отведены всец'Ьло 
для пассажировъ. 

Теперь вообразите себя стоящимъ на верхней палуб*. Предъ 
вами раскрывается панорама судна во всю длину; пройти по судну 
восемь разъ все равно, что пройти ц'Ьлую милю. Надъ головой 
поднимается площадка для прогулокъ съ различными мореходными 
приборами и съ 20 спасательными лодками, разв']^шанными по бор- 
тамъ; еще выше возвышается мостикъ капитана съ телеграфнымъ 
аппаратомъ и комнатой, гд'Ь пом-Ьщается рулевое колесо, а надъ 
нимъ, на передней мачт*, и на 100 футовъ йыше уровня воды, 
помещается, такъ называемое, воронье гнездо или подзорный постъ. 
Взгляните на громадныя трубы въ 120 футовъ высотой и так1я 
широк1я, что, когда он* еще лежали на двор* завода, сквозь нихъ 
про*халъ экииажъ, запряженный четырьмя лошадьми и наполненный 
с*доками. Спустившись зат*мъ по широкой л*стниц*, по которой 
могугь идти въ рядъ шесть челов*къ, и налюбовавшись ея лакиро- 
ванной отд*лкой въ японскомъ вкус*, вы вступаете въ великолеп- 
ный об*денный салонъ въ 100 футовъ длиной и 60 футовъ шири- 
ной. Четыре громадныхъ стола тянутся во всю его длину, съ малень- 
1(ими столами по угламъ, между т*мъ какъ полъ изукрашенъ р*з- 
нымъ паркетомъ, потолокъ покрытъ позолоченной л*пкой, а на 
сгЬнахъ всюду ц*нныя зеркала, подъ которыми тянутся сид*нья 
съ красной бархатной обивкой, превосходящей роскошью всякое 
описаше. Изъ этой великолепной залы вы можете пройти въ друп'я 
пом*щешя, обставленныя столь-же роскошно: гостиная, библютека, 
курительная комната, комната для музыки, ванныя и множество 
другихъ. На судн* им*ются каюты на одного, на двухъ, на трехъ 
и на четырехъ челов*къ, въ которыхъ всюду дерево, во изб*жап1с 
пожара, зам*нено жел*зомъ. Вс* пом*щен1Я осв*щаются электриче- 
скимъ св*томъ, электрическими лампами, причемъ общая длина про- 
водящихъ проволокъ достигаеть 50 миль. 

Пом*щешя для пассажировъ второго класса отличаются огь 
этихъ пом*щенШ только степенью убранства , между т*мъ какъ палуб- 
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11ые пасс&пнры понЪшатхся на нияней палуб'Ь, но пиЪюгь право 
гулять на верхней площадк^Б. О разиЪрахъ судна вокно еще судить 
пзъ того обстоятельства, что экипахъ его соетоить бол1Ёе, чеыъ 
шъ 420 человЪвъ — изъ нвхъ 190 нашинистовъ, 179 рулевыхъ 
п 54 иатроса, между тЪнъ яакъ полный конплектъ нассвжировъ 
равняется 1,600 <)елов1&къ. Такннъ образонъ судно полокцтельно 
предстовляетъ плавуч1й городъ. 

Пять лъть спустя посд'Ё появлен1а Тевтоника, газеты сообщи- 
ли въ маЪ 1894 г., что Лукангя соответствовавшая пароходу Кам- 




пангя, и саиое новое изъ судовъ Кунардовой ко11пан1и, совершило 
плаваы1е черезъ Атлантичесв1Й окевнъ въ 5 дней 13 часовъ и 28 
нииутъ. Средняя скорость ея равнялась %V^^^ узла или 25,7 мнли 
въ часъ, представляя такииъ образомъ саиый высш!^ пред1Ёлъ. Но 
около того же вреиенн стало известно, что пароходъ кампаи1и 
П. и 0. Гималая пришелъ изъ Бомбея въ 12^|а дней, и, такъ 
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какъ путь въ Бомбей потребовалъ 13 сутокъ, то все разстояшс 
туда и обратно пароходъ совершидъ въ 25 дней, не считая стоянокъ. 

Построенное н'Ьскодько позже^ но въ томъ-же году, казенное 
судно ТЪрнетг, предназначенное для уничтожешя минныхъ заграш- 
дешй, говорятъ, ходило по 27 узловъ въ часъ, что въ среднемъ 
составдяетъ 28 иди 29 миль, благодаря чему оно считается самымъ 
быстроходнымъ паровымъ судномъ въ свЪт'Ь. Судно это снабжено 
очень кр-Ьпкимъ, но легкимъ, трубчатымъ котломъ и потребдяетъ очень 
мало угля. Об'Ь машины его тройного расширешя. Наконецъ, спустя 
короткое время, на верфи Торпейкрофтъ въ Чизвик* было построено 
такое- же судно, названное Дбр«*шг(Дерзающ1й), которое было снабжено 
трубчатыми котлами системы Торпейкрофтъ, которые, говорятъ, 
разводятъ пары въ 15 минутъ. На испытанш оно обнаружило 
наибольшую скорость въ 29^ |4 мили въ часъ. 

Въ это-же л']^то одна компан1я построила для плавашя по ТетЪ 
и по Каналу превосходный пароходъ Ла-Маргеритъ, который, какъ 
разсказываютъ, ходить по 25 миль въ часъ, такъ что является 
однимъ изъ самыхъ быстрыхъ пассажирскихъ пароходовъ. 

Другая компашя также обладаетъ зам'Ьчатедьнымъ суромъ, совер- 
шающимъ рейсы въ усть'Ь Темзы, между Лондонскимъ мостомъ 
и Електономъ. Этотъ колесный пароходъ, снабженный машинами 
тройного расширешя, представляетъ первый прим']^ръ прим'Ьненгя 
этой системы къ пдавашю по р']^камъ. Построенный у Денни въ 
Думбартон-Ё, пароходъ этотъ развиваетъ скорость въ 19^2 узловъ, 
т. е. 23 мили въ часъ, съ большой эконом1ей топлива. 

Прим'Ёромъ судна, снабженнаго машиной тройного расширен1я, 
является пароходъ Танталлонъ Кастль (Замокъ Тантал лонъ), 
недавно начавш1й совершать рейсы въ Южную Африку. Длина его 
равняется 456 футамъ, ширина свыше 50, а общая емкость въ 5,636 
тоннъ. Его машины четверного расширешя развиваютъ 7,500 лоша- 
диныхъ силъ, а пом'1^щешя, гд'Ь находятся топки, пров'Ьтрцваются 
огромными вентиляторами, вращающимися съ большой скоростью. 

Усовершенствован1я въ пароходномъ д'Ьл'Ь ригались впередъ 
быстро; можно положительно утверждать^ что посл1^ того, какъ были 
введены машины, построенный на приндип'Ь вомпаундъ, весовая 
единица угля въ состояши развить въ 4 или 5 разъ больше работы, 
ч']^мъ въ прежшя времена^ когда еще не были изобр'Ьтены машины 
высокаго давлешя. 
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Спустимся теперь въ нашивное отд'Ёлен1е большого океавическаго 
парохода и посмотримъ вокругь себя. Взорамъ нашинъ представ- 
ляется картина полваго торжества пашиностроен1я. 6ъ первый номентъ 
вы совершевно поражены и не въ состояши разобраться въ этой 
слогыой нассЪ неханиановъ. Но вспори взоръвашъ останавливается на 
трехъ гронарыхъ цн- 
лшцрпхъ — это и есть 
машины тройного рас- 
широи!}]: въ нихъ двв- 
П1Н1Т(.'Я Бверхъ я внизъ 
1](|(И11и]1 .которые посред- 
мъ персдаточнаго 




иеханнзна приводнтъ въ двнжен1е стержвивинтовъ, рычаги воторшъ 
расположены подъ различными углаии другъ къ другу, тавъ что 
никогда не бываютъ въ сходныхъ положен1яхъ. Непривычный глазъ 
поражаеть втотъ лабиринтъ нашинъ съ блестяшиыи стержнями ры- 
чаговъ, и только постепенно удается заметить абсолютную правиль- 
ность, съ какою ригается каждая часть, и какъ удивительно точно 
пригнаны онЪ всЬ другъ къ другу. 
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ЗагЬмъ отправимся къ топвамъ; 8Д']Ьсь предъ вами подымается 
громадная постройка, внизу которой пом'1^1цаются топки, и колос- 
ники, а надъ ними находится нагр'&ваемое пространство, сообща- 
ющееся съ трубками, между которыми находится вода. Въ действи- 
тельности вода находится подъ топкой, дал'Ёе — надъ нагр1Ьваемымъ 
пространствомъ и надъ трубками. Подобное расположенхе им^еть 
ц'Ьлью воспользоваться возможно большею нагр'Ьвающеюся поверх- 
ностью. Трубки котла другимъ концомъ открываются въ пароходныя 
трубы. Котлы сделаны изъ мягкой стали, которая, какъ говорятъ, 
легко выдерживаетъ давлеше до 28 тоннъ па квадратный дюймъ, 
такъ что способна выносить высокое давленхе пара. 

Горячая вода проходитъ въ котелъ изъ холод ил ьпиковъ, въ 
которыхъ она сгущается. Холодильникъ представляет!» изъ себя 
громадный ящикъ, пронизанный трубками, по которымъ непрерывно 
протекаетъ токъ холодной морской воды, накачиваемой особыми насо- 
сами. Паръ, отработавш1й въ цилиндрахъ, проходитъ въ этотъ 
ящикъ, гд1& сгущается, соприкасаясь съ холодными трубками съ мор- 
ской водой, и зат'Ёмъ горячая вода отводится въ особыя цистерны, 
откуда опять течетъ въ котелъ и снова обращается въ паръ. На 
большомъ пароход1^ на полномъ ходу черезъ холодильникъ проходитъ 
въ часъ до 4,000 тоннъ воды. 

Самые больш1е пароходы требуютъ для управлешя машпнамн 
и для работы около топокъ свыше 150 челов1^къ, отъ которыхъ 
требуется неослабное внимаше. На н'Ькоторыхъ атлантическихъ паро- 
ходахъ работа эта необычайно тяжела, въ особенности, когда въ 
мор'Ь поднимается волнеше. Волны въ 20 футовъ высоты ужъ 
достаточны для того, чтобы даже лучшШ океаническ1й пароходъ при- 
нужденъ былъ считаться съ ними, если онъ желаетъ удержать 
прежнюю скорость хода. Носъ его то поднимается высоко къ небу, 
а корма опускается въ воду, то наоборотъ, корма поднимается 
вверхъ и винты начинаютъ вертеться на воздух'Ь, а между гЬмъ 
в']^дь во всЬхъ положешяхъ машина работаетъ непрерывно. Воздухъ 
съ ревомъ и свистомъ врывается въ топки, въ которыхъ день и 
ночь горитъ пламя, причемъ тяга поддерживается выпускаемыми 
въ трубу парами; паръ, сгущенный въ теплую воду, стремится въ 
котлы, и полунапе кочегары по н-Ьскольку часовъ движутся передъ 
топками, подбрасывая уголь, подгребая его, всЬми силами стараясь, 
поддержать то давлен'^ '^^т, какое только могутъ вынести котлы. 
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Лишь только отворяется дверца топки, какъ оттуда въ вид']^ языка 
вырывается пламя, обдавая кочегара жаромъ, но, отвернувъ лицо, 
онъ ра8м1&шиваетъ своей длинной лопатой или кочергой уголья и 
выгребаетъ спекш1яся груды, ихъ, прилипш1я къ сгЬнкамъ. ЗагЬмъ 
онъ начинаетъ наполнять топку углемъ. В'&рной и опытной рукой 
бросаетъ онъ первыя лопаты въ самый задъ ея; за ними сл'Ьдуютъ 
въ томъ-же порядке друг1я до т-Ьхъ поръ, пока глубокая топка не 
наполнится углемъ. Но воть раздается стукъ захлопываемой дверцы, 
и кочегарь въ изнеможеши, шатаясь, отступаетъ назадъ, тяжело 
дыша и мигая воспаленными отъ жара глазами. ЗатЬмъ надо идти 
в притащить уголь къ топк'Ь, ц'Ьсколько тоннъ въ день, и если 
гудно потребляетъ его много и уголь не усп-Ьвають подвозить въ 
тачкахъ, то его приходится таскать въ корзинахъ. 

За каждой топкой наблюдаетъ машинистъ, и въ к'аждомъ отд'Ь- 
ленш двое ихъ стоять на площадк'Ь; обыкновенно они см'Ьняются 
такимъ образомъ, что изъ 12-ти часовъ 4 приходится на работу. 
Но если погода разгуляется, то приходится дежурить и дольше. 
Бакъ-бы сильно ни нагр'1^лся механизмъ, машинисты не см']^ютъ 
уменьшать скорость движешя, исключая случаевъ, когда грозитъ 
столкновеше. Масло льется въ машины, такъ сказать, полными вед- 
рами, и все-таки полированная сталь нагр'Ьта до такой степени, 
что поверхность ея мгновенно высыхаетъ и дымится. Тогда начи- 
наютъ обливать ее водою, какъ будто на пожар'Ь, а иногда см'Ёсью 
наела и сЬры. Подшипники раскаляются всл'Ьдств1е сильнаго трешя 
до такой степени, что вода, которою ихъ поливаютъ, быстро пре- 
вращается въ паръ; наконецъ, сверху раздается недовольный приказъ 
«замедли ходъ», приказъ, который такъ-же трудно вырвать у капи- 
тана, какъ золото, хранимое у скупца. Но вотъ гасильники уба- 
вляютъ пламя въ очаг'Ь, давлеше пара н'Ьсколько падаетъ и ма- 
шина на половину замедляетъ свой ходъ; три громадныхъ рычага 
цилиндровъ высокаго, средняго и низкаго давлешя движутся медленн'&е, 
и б1Ьшеный стукъ и ревъ машины см'Ьняется глухимъ гуломъ. 
Механизмъ стынетъ. Лишь только онъ н'&сколько охладился, судно 
начинаетъ двигаться съ прежней скоростью, снова начинаютъ 
быстро вращаться мотыли, и машина, напрягаясь до посл1Ьрей сте- 
пешк, несегь гиганта по голубому простору океана. 

Хашины морскихъ пароходовъ построены такъ прекрасно, содер- 
кШй п такомъ порядк'Ь, за которымъ строго наблюдаютъ, что съ 
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годами иезанизмъ икъ обыкновенно вачинаетъ работать лучше, чЪмъ 
прежде. 

Въ ннвар1& 1894 года нароюды эвахенитой вонпаши БЪлоб 
Зв'Ъзды ^ттанникъ и Германникъ ноглЪ двухсотъ совершенныхъ 
рейсовъ работали тавъ-же правильно и ходндн даже скорее, чЪнъ 
прежде. Тавъ, Германникъ говершвлъ свой самый быстрый пере- 
ходъ въ сентябрь 1893 года на 198-мъ рейс*. Въ течен1в всей 
своей жизни ера эти, говорятъ, сохранили поразительно правильный 
кодъ, и каждое судно прошло 200 разъ свои 6,200 морскихъ мнль, 
что составить почти 1^/г милл1она обыкновевныкъ пиль, съ перво- 
вачальнынъ меканизмомъ и котланн. Случай этотъ, вероятно, не 
нкЁеть себ* подобнаго въ и1рБ. 

Для дицъ, интересующихся цифрами ны можемъ добавить, что 
^,рш}шнн«кг быдъ подъ парами въ течеше 91,711 часа, нзъ нихъ 
въ пути 85,812 часовъ, что машина его совершила 280 иилд1о- 
новъ оборотовъ, развивая въ среднемъ скорость въ 15 узловъ или 
17^{4 миль въ часъ, а количество сожженнаго угля равняется 
406,000 тоннъ. Въ течев1е 19-1И лЪтъ своей жизни оба судна пере- 
везли въ цЪлости и сохранности 100,000 нассажировъ 1'ГО класса 
и свыше 260,000 пассажпровъ 2-го. Цвфранп этими ногутъ спра- 
ведливо гордиться и строители, и собственники, и служаш1е на 
пароходахъ. Ы% свпД'Г.трлытвуюгь о высокой степени совершенства 
въ нашпностроен!!!. Праидз, послЬ постройки этихъ судовъ строи- 
лась пароходы, 11рееосходп1!ш1е пхъ по быстроте, какъ, папршгЬръ, 
упомянутые выше Тевтоникъ и Меджестикл. 11эв1&стныя суда 
Вунардовой комаап1и, У.мбрЫ а Этрургя, также обнаружили пре- 
восходный качества. Такъ, Умбргя совершила свой 22-й рейсъ изъ 
Квинетауна въ Сенди-Хукъ нъ 5 дней 22 часа. Эпизодъ съ бри- 
танскпмъ военнымъ судно»ь Балюппе въ Самоа также свнд'Ётель- 
ствуетъ о совершенств!;, достигнутомъ въ машиностроенш. Когда 
между Соединенными Штатаяп н Германией возникли недоразум'Ьн1я 
по вопросу объ этомъ архипелаг*, то тамъ собралось несколько 
воепныхъ судовъ. Погода нгсколько недель стояла неспокойная, а 
15 марта 1889 года вытерт, достигъ необычайной силы. Изъ пред- 
осторожности на военныхъ судахъ сняли верхн1Я мачты и держались 
подъ парами на случай, если якорный ц*пи не выдержать. Однако, 
никто изъ воряковъ не ожпдалъ такого урагана, какой воспосл'Ьдо- 
гадъ. Въ полночь пошелъ ц^^ж^,ъ, а вЬтеръ разыгрался еше сильи*е. 
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Громадныя водны катились съ океана, и суда б'Ьшено метались 
на якорныхъ ц'&пяхъ, подобно пробкамъ, то подымаясь, то опу- 
скаясь. Вскор'Ё одно изъ германскихъ судовъ Вепрь потащило свой 
якорь, и то-же самое случилось съ американскимъ судномъ Ван- 
далгя. Но благодаря разведенному пару они усп'Ьли обогнуть опасный 
рифъ и изб'&жать столкновен1я съ другими судами. Но ураганъ сви- 
р'ЬпЬдъ часъ отъ часу, и дождь полилъ такъ, какъ онъ только 
можетъ лить подъ тропиками. Въ три часа ночи положен1е стало 
ужасное: ни оро судно не могло уже держаться на якор'Ь и опас- 
ность столкновешя грозила неминуемо. Сценой этой трагед1и быдъ 
небольшой заливъ при столиц'^ Самоа Ап1я. Еоралловый рифъ дли- 
ною въ дв'Ё мили отд'&ляетъ заливъ отъ моря, оставляя посредин'Ь 
проходъ въ четверть мили шириной. Такимъ образомъ суда были 
заперты въ сравнительно небольшомъ пространств'^, единственнымъ 
спасительнымъ выходомъ изъ котораго являлся этотъ проходъ въ 
риф^Ь. Но въ него съ силою устремлялся приливъ, заливая берегъ 
на 100 футовъ выше обычнаго уровня высокой воды. 

Когда настало утро и наступилъ день. Вепрь столкнулся съ 
Дипсгисъ^ потомъ съ Ольгой^ зат]&мъ, подобно игрушк'Ь, былъ вы- 
брошенъ громадными волнами на рифъ и, перекатившись черезъ 
него, пошелъ ко дну; изъ всего экипажа спаслось только пять 
челов'Ькъ. ЗагЬмъ посл'Ёдовали друг1я трагическ1я событ1я: передъ 
полуднемъ Вандал1Я и Балшппе столкнулись другъ съ другомъ, при- 
тиснутыя къ опасному рифу. Пытаясь удалится отъ своего сос']^да, 
Бандал1я наткнулась на Бал1оппу и получила серьезное поврежден1е . 
Тогда капитанъ Бэнъ р1^шилъ выйдти прямо въ открытое море, ибо 
оставаться дол'Ьевъ гавани означало- бы подвергнуться риску новаго 
столкновей1я или кораблекрущен1я на риф1^. Во что-бы то ни стало 
надо было выйти въ открытое море! 

«Отдать ВСЁ якоря!» раздались роковыя слова команды и «пол- 
ный ходъ впередъ». Судно повернуло носомъ противъ в-Ьтра, но 
хотя машины его работали изо всЬхъ силъ, оно не трогалось съ 
м'1^ста, какъ- бы пораженное этой необходимостью проложить себ'Ь 
путь по бурному морю. 

Но это длилось лишь мгновеше. Превосходныя машины оказали 
свое д']^йстВ1е, и быстро вращающШся винтъ, забурливъ подъ кор- 
мою, тихо сдвинулъ судно съ м-Ьста и понесъ его по высокимъ 
волнамъ, который съ ревомъ, какъ-бы негодуя на свою наудачу. 
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ударялись о корну и валивали палубу. Но вогь въ топиу стали 
подвладывать уголь, и густой дыиъ повалилъ вяубаии изъ трубъ. 
Борпусъ судна содрогался во всЪхъ чагтяхъ, но ирвказъ подлекалъ 
выполвент, в шагь за швговгь судно подвигалось впередъ по вол- 
нующемуся иорю. 

Одинъ изъ очевндцевъ, амервианск!!! корреспондепгъ Дяоряъ 
Дуннинъ, зяиЪчаетъ, что «этогъ мавевръ янгл^йскаго сура сл'Ё- 
дуетъ считать однииъ наъ саиыхъ смЪлыхъ изъ всЬхъ изв'Ьстныхъ 
въ л'1&тописяхъ норского дЪла. Чтобъ спасти судно и съ нинъ триста 
человЪчеснихъ жизней, капитану оставался только втоть отчаянный 
выходъ. Какая - нибудь непредвид1Ённая порча машины въ втоть 
критечесв1Й иояептъ могла погубить вс*хъ. Калитпе развила вс* 
пары, как1е только котлы ея могли вынести, и кочегары у топокъ 
работали гъ навряжев1еиъ всёхъ силъ. Прежде ч1Ёнъ войти въ 
проходъ, Бал10ппг предстояло пройти между американскимъ воен- 
нымъ судвомъ Треытонъ съ одной стороны и рифоиъ съ другой; 
требовалась необычайная опытность, чтобы изб'Кхать столкновешя 
съ судноиъ и не потерп'Ьть крушен1я на риф1&. На Трентон! огонь 
ухе погасъ; машины бездействовали и судно безпоиощно лекало, 
преграждая путь Еал1оппЪ». 

Однако, столвновен|а удалось избежать, и когда Балюппе прО' 
ходила мпно Трентона, американгк1е моряки првв1^тствовали англв- 
чанъ гроикими криками, на что носл'ЬдБ1е ответили т1&мъ-хе. Ка- 
пвтанъ Кэнъ, коиандовавш1й впослЪдст81и военныиъ судномъ Непре- 
клонный, разсказывалъ потонъ: «Громкое привЪтств1е акерикаН' 
скаго фллгнвпскаго судна глубоко запало въ мое сердце, и я на 
в'Ёки буду помнить это выражение сочувствхя, вырвавшееся взъ 
глубины души славваго аиерикавскаго адмирала и его коканды. 
Каждый матросъ на Бал10пп'Ь чувствовалъ то-же, что и я, и это 
прив1^тств1е ободрило насъ въ нашихъ усил1яхъ. Я могу только 
добавить: дай Богъ счастья АнерикЪ и ея славнымъ иорвка1п>!> 

Кклюип!.'. достигла своей ц^и. Благодаря превосходной машин! 
11 умЬнью своей команды, судно вышло въ море и вернулось 
обратно въ гавань [юсл!; того вакъ ураганъ стихъ. Къ счастью, 
славная команда Трентона осталась невредима, хотя въ ату бурю 

ибло 14 судовъ и п{1ТОьуло оксло 150 человЪкъ. 

носсвяиргв1е пароходы срочнаго плавашя не уступають 
ош качествами своихъ нашинъ судавгь королевсваго 
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флота; потопу-то мнопе изъ нихъ законтрактованы правитедьствомъ 
и въ случа* войны будутъ служить въ качеств'Ё вооруженныхъ 
крейсеровъ. Убранство пассажи рскихъ помШенШ на большихъ паро- 
ходахъ отличается великол'ЁП1емъ и роскошью. ВсЬ они им'Ёютъ 
библштеки, курительныя комнаты, роскошно убранные салоны, 
гостинныя, комнаты для музыки, столовыя^ чайныя, ванныя ком- 
наты и т. д. Словомъ, они представляютъ плавуч1е роскошно убран- 
ные салоны. 

Современныа паровыя суда съ ихъ безчисленными приспособле- 
и1ями для удобства и комфорта пассажировъ, съ ихъ необычайно 
сложнымъ механизмомъ, обезпечивающимъ быстрое и безопасное 
плаванье, представляютъ собою блестящ1й тр1умфъ машинострои- 
тедьнаго искусства. Терп*Н1е и предусмотрительность, упорное раз- 
вит1е практическихъ началъ и прим'Ьнен1е удачныхъ идей сод'Ьй- 
ствовали великому усп'Ьху этого д'Ьла. 

Удивительное развит1е пароходнаго д'1^ла, начавшись съ Кометы, 
закончилось, спустя стол'Ьтхе, Кампатей. Но оно двигалось не по 
одному направленш, а по н'Ьсколькимъ. Прим'Ёнен1е стали, кр'Ёп- 
кихъ трубчатыхъ котловъ и М9шинъ высокаго давлешя, которое 
нав'Ьрно привело-бы въ ужасъ Генри Беля, дал'Ье, усиленная тяга, 
холодильники, винтовой двигатель и машины прямого Д'&йств1я, трой- 
ного и четвертного расширен1я — все вм-ЬсгЬ содействовало этому раз- 
вцт1ю, и пароходы съ ихъ могучими, сложными и превосходными 
машинами могутъ см']^ло занять м'Ьсто между самыми зам']^чатель- 
ными диковинами, когда-либо созданными челов'Ьчествомъ. 




Знаменитые мосты и ихъ строители. 

ГЛАВА I. 



«Вы, конечно, не возобновите своей попыткн?* 

«Наобороть!» 

сКанъ, тсв.% двухъ неудачъ?» 

«Да, я теперь вику, въ чеяъ заключалась ошибка. Этоть месть 
обрушился, потону что устои додкны были выдерживать сдишконъ 
большую тяжесть». 

<Такъ вы полагаете, что арки были слншконъ тяжелы?» 

аДа; вы вЪдь знаете пословицу, что «своды никогда не отды- 
хаютъ». Это значить, что если вершина его принуждена поддержи- 
вать слншконъ большую тяжесть, то устои вываливаются на сто- 
рону и сводъ обрушивается!. 

«Такъ вы намереваетесь строить третШ мостъ на новыхъ па- 
чалахъ?* 

кБогь иненпо* . 

«Ладно, желаю ванъ счастья, ибо ны давно нуждаеиса въ мост^ 
черезъ эту бурную рЪчку». 

«Мостъ будеть. На этоть рааъ я увЪренъ въ удач*, такъ вакъ 
обрЪлъ настоящ1Ё привципъ>. 

Строитель этого моста несомненно открылъ настояш1й принцип*, 
ибо ностъ его стоить п поднесь. Это знаиенитый 11онтвпридсБ1П 
мостъ черезъ Теффъ, по дорог* изъ Лентрисента въ Мертиръ, на- 
вванвый ностомъ Придъ пли «иостоиъ у эеилянки», такъ канъ 
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ОКОЛО него стояла твкаа постройка. Въ 1745 г. было рЪшепо по- 
строить ность черезъ быстрый Теффъ, н исполнить эту работу под- 
рядился И'Ёстпый самоучка — Еаиеньщикъ Уильямъ Эдвардсъ. Первый 
построенный имъ иостъ былъ о трехъ аркахъ, но не прошло и трехъ 
лЪть, какъ мостъ былъ разрушепъ сильныиъ наводнеы1е11Ъ, при ко- 
тороиъ вода поднялась такъ высоко, что переливала черезъ перила. 
НесоянЪнво, зрелище внезапно разрушенной постройки должно было 




Понтипридсн1й иостъ. 



подействовать весьма непрЫтно па строителя. Во это былъ упор- 
ный, трезвый, наблюдательный челов'Ёкъ, который, ые теряя му- 
жества, приступилъ къ построив* вторично. Въ этоть разъ опъ р*- 
шнлъ вывести одну арку въ 140 футовъ длины. Задача заключа- 
лась въ ТОМЪ, чтобы избегнуть веОбХОДИНОСТН выстроить Н'ЁСКОЛЬЕО 

устоевъ, которые, стесняя течен1е рЪки, явились такииъ образомъ 
главной причиной того, почему старый мосгь не выдерлалъ напора 
воды. Но Эдвардсъ вторично иотерпЪлъ неудачу, и новый мость его 
обрушился тавъке, какъ и первый. Тогда онъ попытался въ третШ 
рязъ, и па этоть разъ удачно. ПоколЪн1я си'Ьнили другъ друга и 
д-Ьти, которыя играли на его устояхъ, не разъ становились стари- 
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ками, а носгь деревенскаго каиеньщика стоить до сихъ поръ я аро- 
долхаетъ служить обшинЪ. 

ТаЕЪ вакъ второй ностъ обрушился вслЪдств1е чрезмерной тя- 
жести береговыхъ устоевъ, то въ вовомъ мосту Эдвврдсъ уыеыь- 
шилъ ихъ вЪсъ, сд1^лавъ И1ъ сквозныни, о ви'Ьсто щебенки оыг 
заполнилъ внутренность ихъ древеснынъ угленъ. Но арка моста такъ 
высока, что тел'Ьгу, спускающуюся съ вершины его, приходится тор- 
мозить. 

Подобный яость служить пренрасной иллюстращей принципа арки. 
Не вдаваясь въ подробный доваэательства того, что гораздо безопа- 
сн'Ье переввдывать череэ'ь сильно р8злнваюш1яся р'1&ки мосты объ одноп 
аркЪ, вместо нЁсколькихъ узкихъ пролетовъ, обратимъ внинан1е на 
то. что камни или киршчи арки подвержены дЪйствш трояЕаго рода 
силъ. Прежде всего собственная тяжесть, а также тяжесть всего, 
что можетъ быть положено на арку, д1^йствуеть на нее по направ- 
леп1ю внизъ. Съ другой стороны каипп свода выдерживаюгь дав- 
лен1е съ обЪихъ сторовъ отъ устоевъ, вь которые они упираются, 
и па которые въ свою очередь производятъ давлен1е. Еаи поэтому 
каждая часть давить на сос^^днюю съ одинаковой силой и обладаетъ 
одннаковымъ бЪсожь л прочностью, то ВСЁ оя^ находать опору во 
взатшомъ давлеы!]! и равновФсш силъ. 

На этомъ прпицип'Ё было построено немало длпнныхъ иостовъ, и 
саиыиъ дловныыъ пзъ нихъ являлся въ средв1е вЪка БуртонсЕ1Ь 
мостъ черезъ Тренп., который состоялъ изъ 36 арокъ и ин'Ёдъ въ 
длину 1545 футовъ. Онъ былъ зам'Ьненъ новыыъ не ранЪе какъ 
въ 1864 г. 

Постройка моста на сводакъ вгтрЪчэетъ тЬмъ меньше трудно- 
стей, чЪыъ нышЁ его арки сравнительно съ ихъ шириной, такъ 
какъ при этоиъ части ихъ испытываютъ меньшее давлен1е; аром* 
тоговъэтомъ 1'лу'1Л'Ё иавая-нябудь ошибка въ нланЪ или постройке 
сопровождается меньшей опасностью. Неудивительно поэтому, что 
при своей треть*"!! [юпытвЁ Эдвардсъ остановился именно на этой 
рм*. 

Одной изъ самых.ъ широквкъ арокъ въ св'ЁтБ обладаетъ знаме- 
нитый Гроесвенорск1й иостъ въ ЧестерЪ. Ширина его равняется 200 
при высот въ 42 фута. У Вашингтонсиаго водопровода 
достигает! однако 220 футовъ въ ширину, между тЬнъ 
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какъ средн1й продеть Суссворкскаго моста равенъ 240 футамъ. По- 
сл'ЬдахВ, впроченъ, сдЪлааъ изъ чугуна. 

Привципъ арки налается однако не первынъ въ исторхи носто- 
выхъ сооружеа1в. Иосты, несонн1Ённо, такь-ве стары, какъ старо 
человечество; иныни словаки, мы не знаеиъ, когда именно чело- 
в'Ёкъ впервые сталъ перегодить черезъ рЁкн а пропасти, переки- 
дывая съ одного края вхъ на другое древесный стволъ, нвлявпййся 
такинъ обрвзонъ прототипоиъ моста, СлЪдующимъ шагонъ явилось, 




Пврвобыпый ивстъ въ Двртиур!. 

Вероятно, соорукев1е посередпн'Ь рЪки каменпаго устоя, прпченъ на- 
тер1алъ его подвозился вероятно на лодкахъ, звтЬмъ уже переки- 
дывалась древесные стволы съ одного берега на устой а съ устоя 
на другой берегъ. Дадьв*йшвмъ уеовершенствовав1емъ явился, в*- 
роптво, обыкновенный мостъ на сваяхъ, ибо нетрудно было дога- 
даться, что, польвуясь этимъ принципонъ, можно выстроить гораздо 
болЪе ддивный иостъ, ч'Бнъ когда черезъ р'^ку перекинуть лишь 
одинъ древесный стводъ. Этотъ принципъ (приппипъ консолей) былъ 
пзв'Бстенъ давво, имъ пользовались неоднократно, и ваивысшаго раз- 
вит1я онъ достнгъ въ знаменитомъ мосте черезъ рФку Форсъ, пред- 
с'тавляющенъ одно изъ самыхъ знаменитыхъ сооружен1й девятвадца- 
таго в'Ёка. Въ постройке ностовъ принципъ коисодей им1Ёетъ очень 
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большое значеше, п говорить, что въ Инд1и, на р-Ьк* Сетледж-Ь, 
существуетъ древнхй мостъ съ пролетоыъ до 200 футовъ въ длину. 

Дальн'ЁЁшимъ видои8М'&нен1емъ типа древннхъ мостовъ являются 
мосты на сводахъ, которы[е либо перекидываются съ одного берега 
на другой, либо упираются къ каменные устои посредип'Ь р^ви. 
Превраснымъ прим'Ьромъ подобнаго моста является древшй мостъ 
черезъ р-Ьку Дерть въ Дертмур*. Онъ былъ выстроенъ много в-ё- 
ковъ тому назадъ, и если сравнить его съ современными построй- 
ками^ то прихортся удивляться, кпвимъ образомъ древше бритты — 
если только сооружеше это построено этимъ племенемъ — съум1Ьлп 
доставить и пом'ёстить громадные камни на этой высоте безъ вся- 
Бихъ особыхъ приспособлешй. В']^роятно, они облегчили себ'Ё работу 
рычагами и катками, и немало народа участвовало своими руками и 
плечами въ этой постройк'Ё. Конечно, гранить они им^ли цодъ ру- 
кою въ изобилш въ гористомъ Дертмур-Ь. 

Но оставивъ въ сторон'Ь эти первобытные мосты, о которыхъ 
мимоходомъ скажемъ только, что они построены изъ громадныхъ 
каменныхъ глыбъ, — мы зам'Ьчаемъ, что впервые, по крайней м'Ёр'Ё 
въ Ёвроп'Ь, принципомъ арки стали пользоваться въ широкнхъ раз- 
м']^рахъ римляне. 

Въ этомъ случа*]^ принципъ подвергся, однако, н'1^которому нзм'Ь 
нешю. Арка состоитъ изъ изв'Ьстнаго числа сравнительно малыхъ 
камней, скр'Ёпленныхъ при помощи замазки, цемента или скр']^пъ, 
и держащихся вм-Ьст* собственною тяжестью. 

Мы сомн']&ваемся, чтобы даже половина людей, пользующихся 
въ настоящее время многочисленными мостами, построенными по 
этому принципу, понимали его вполн'Ё и пов']^рили нашимъ словамъ. 
Иными словами, различный части арки расположены такимъ обра- 
зомъ, что поддерживаютъ другъ друга взаимнымъ давлешемъ. 

Если взять дв*]^ карты, два кирпича или два куска камня п 
прислонить ИХЪ вершинами другъ къ другу, то нетрудно убедиться, 
что они въ состоянш выдержать известную тяжесть. Это и есть 
принципъ арки въ наибол'Ёе простой своей форм'Ь, и можно даже 
думать, что искусство возводить арки было открыто именно этимъ 
простымъ путемъ. Подобную трехъугольную арку можно еще встре- 
тить въ древнихъ сооружен1яхъ Британ1и и другихъ странъ. Об'Ь 
стороны арки, отъ нижняго камня и до замывающаго называются 
ея устоями или боками; самая верхняя часть ея это корона, между 
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т'Ьмъ какъ среднШ клиновидный камень или кирпичъ называется 
замкомъ свода. Бамни или кирпичи арки складываются и скр'Ьпля- 
ются цементомъ при помощи особыхъ деревянныхъ сооружешй или 
под порокъ, который убираются прочь, какъ скоро замковый камень 
вставленъ въ свое гн']^до, и арка готова. 

Въ случа*]^, если вершина арки или корона подвергается слиш- 
комъ сильному давлешю, устои ея вываливаются наружу, а корона 
проваливается внизъ; любопытно, однако, что въ обратномъ случае, 
т. е. если корона легка или выносить слишкомъ малую тяжесть, 
то устои наклоняются во внутрь и скр'Ьпляютъ арку, на что и 
разсчитывалъ каменьщикъ Эдвардсъ, когда строилъ свой посл'ЬднШ 
мостъ черезъ Теффъ. 

Два обстоятельства въ сочеташи другъ съ другомъ привели къ 
изм'Ёнешямъ въ постройк'Ь мостовъ. Первымъ обстоятельствомъ яв- 
ляется введете жел'Ёзныхъ дорогъ, а вторымъ — прим^^неше въ ка- 
честв'Ь строительнаго матер1ала жел'&за. Первый жел'Ёзный мостъ 
былъ построенъ на р'&к'Ь Севернъ, близь м'Ёстечка, называющагося 
съ тЬхъ поръ «жел-Ьзный мостъ», въ 1779 году. Мостъ им*лъ 
одинъ пролетъ въ 100 футовъ ширцной. 

Когда явилась потребность въ мостахъ съ очень широкими про- 
летами, то возникъ вопросъ о превосходств'^ для подобныхъ по- 
строекъ кованаго жел'Ьза вадъ чугуномъ. Самый широкШ пролетъ 
изъ чугуна им'Ьется на Суссваркскомъ мосту, построенномъ Ренни 
для Честеръ-Холихедской жел-Ьзной дороги: онъ им-Ьегь 240 фу- 
товъ въ ширину. Но зат]^мъ появились мосты съ пролетами въ 
400 футовъ шириной. Еакимъ образомъ удалось построить подоб- 
ныя сооружен1я? 



ГЛАВА П. 

Новая идея— трубчатый мостъ Британ1я. 

«Необходимо перекинуть мостъ черезъ проливъ, воспользовав- 
шись скалой Бриташя. —Это р'Ьшено». 

«А гд* находится эта скала?» 

«Почти посредин'Ё канала. Она предназначена служить для этой 
ц'Ьли какъ бы самой природой». 



V 
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И прн 8тнкъ словахъ вваневитый ивхенеръ улыбнулся. 

<А кавъ ведвкн разстояв1я?> 

еВся ширива вролвва огь берега до берега доствгаеть 1100 фу- 
товъ, включая раиполохеняую восередвнЪ свалу. Задача, стало 
быть, заключается въ тонъ, чтобы построить ностъ череаъ этогь 
проливъ, заливаемый ориливанв, яость, настолько прочныЁ, чтобы 
овъ иогъ выносить тяжелые поезда большой скорости, а, сверкъ 
того, подынался-бы достаточно высоко вадъ водой и не иЪшалъ-бы 
проходу кораблей». 

«Но какъ-ке вы справитесь съ задачей?» 

«ВлачалЪ я остановился на мысли построить чугунный ность 
съ шпровими пролетвки, но потонъ отказался отъ вея изъ опасе111я, 
что иосгъ ае выдержыть. БроиЪ того, жы стопили бы судоходство 
во время уставовкп арокъ. Воть почему я рЪшнлъ выстроить труб- 
чатый иостъ*. 

оБакъ трубчатый? Я въ первый разъ слышу о тавомъ носгЬ>. 

(Ну еще-бы, это слвсЪмъ новая идея. Разсиатривая какъ-то 
чертеяъ, который я составидъ въ 1841 году для одного неболь- 
шого моста, и размышляя надъ нииъ, я патолкыулса на иысльь 
что ность, составленный изъ полыхъ брусьевъ или трубъ, иыЪегь 
большое преимущество во маогихъ случаяхъ>. 

сЭто будеть, такъ сказать, большая полая труба», восвдиквулъ 
собесЪдникъ. 

«Именно. Поэтоку, — продолвалъ инхенеръ, — я приготовилъ чер- 
тежи и соетавилъ разсчетъ съ ц*лью убедиться, насколько проченъ 
подобный мость. Бычислен1я оказались удовлетворительными, и я 
р*шилъ осуществить свой проэкть». 

<Ванъ придется, стало быть, изготовить большой полый жел'Ьз- 
ный брусъ, кр1&пко склепанный пзъ отд^оьпыхъ частей. Возиожыа- 
ли подобная вещь?! спросилъ собес1&днивъ. 

«ВысовШ ность черезъ Тайнъ между Ньюкастлемъ и Гетсхедомъ, 
въ постройке котораго я принпмалъ участ1е, представляегь проме- 
жуточный типъ между мостоиъ на сводахъ и трубчатымъ мостомъ. 
Такой могтъ несомнЪнао представлветъ трубу, сделанную В8ъ же- 
леза пли дерева^ небольшой мосгь у Уэра представляегь именно 
такой тпаъ: это труба, склепанная изъ полосъ кованнаго келЪзз. 
Вы водите такинъ образомъ, что я уже ии^ю и11который опытъ 
въ па1'тро11кахъ иодобнаго рода ностовъ и ув1^ренъ въ нхъ прочяо'^тп*. 
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«МнФ кажется, что подобный мостъ представляетъ собою дадь- 
н'Ёйшев развит1е идеи самаго первобытнаго моста». 

«Пожалуй», 8ам']^тилъ инженеръ и засм'Ьялся. 

Робертъ Стифенсонъ, котораго мы только что заставили уча- 
ствовать въ этой воображаемой бес'1^д'Ь, предметомъ которой было 
новое гигантское сооружеше, былъ творцомъ этой идеи трубчатаго 
моста, представлявшей ни что иное, какъ дальн'1&йшее развит1е уже 
существовавпшхъ типовъ; директора жел'Ьзнодорожной компаши по- 
ручили Сэру Уильяму Фэрбэрну произвести предварительное испы- 
таше прочности трубъ, ассигновавъ на это особыя суммы. 

Фэрбэрнъ пришелъ къ заключешю, что трубы прямоугольнаго 
сЁчешя представляютъ гарантш наибольшей прочности, и потому 
построилъ модель, которая съ усп'Ьхомъ выдержала испыташе, до- 
казавъ, что трубчатый мостъ въ состояши вынести тяжесть и со- 
трясешя, производимыя быстро-проносящимся тяжелымъ по'ёздомъ. 

Въ сентябр'Ь 1846 г. Фэрбэрнъ сд'Ёлалъ объ этомъ докладъ въ 
зас^^данш Британской Ассощащи. Второе сообщен1е было сд'Ёлано 
профессоромъ Ходжкинсомъ, который, въ качеств'Ь математика, про- 
в'1&рялъ вычислеи1я Фэрбэрна. Вскор'Ь посл'Ь того Стифенсонъ уб'Ё- 
дился окончательно, что его трубы обладають достаточной кр-Ь- 
постью и будутъ держаться самостоятельно на устояхъ безъ по- 
лощи особыхъ ц1&пей, предназначенныхъ было для поддержки ихъ. 

Работа вскор'Ь закип'Ёла. Для постройки моста было нанято 
полторы тысячи челов'1&къ рабочихъ, и безмолвные берега канала 
Менай скоро огласились гуломъ машинъ и стукомъ молотовъ. Дере- 
вянные бараки выстроились по берегамъ, служа пом'1^щетемъ для 
рабочихъ и мастерскими, въ которыхъ склепывались отд'Ьльныя 
части гигантскихъ трубъ. 

Согласно плану, на обоихъ берегахъ должны были быть возве- 
дены ра громадныхъ каменныхъ устоя, между т'Ьмъ какъ посереди 
пролива предполагалось построить н'ёсколько башенъ или быковъ, 
изъ котрыхъ средняя должна была опираться на Британскую скалу, 
подымавшуюся на 230 футовъ надъ уровнемъ дна. Мостъ ижке.ть 
четыре пролета, два изъ которыхъ длиною въ 460 футовъ висять 
надъ водою, между г]&мъ какъ два другихъ, длиною въ 230 фу- 
товъ каждый, находятся надъ сушей. Мость состоитъ изъ рухъ 
трубъ, лежащихъ бокъ-о-бокъ и совершенно независимыхъ другъ 
отъ друга; окЬ им'Ьють въ длину 1510 футовъ и в'ёсъ ихъ рав- 

6 ' 
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няется 4680 тониъ. В'Ьсъ грубъ кахдаго изъ динныхъ пролетовъ 
равевъ 1587 тоннанъ. 

Спрашивается, вакннъ образоиъ воанохво было поднять и уло- 
кить' эти трубы на занинаеиое ими иФсто? Вынынеше этой работы 
представляется не ненФе гигантсвйиъ, ч^мъ саиад идея моста, и 
доставим строителю его немало затруднен^. 

«Еер'ЬАво по ночамъ, разсказываетъ онъ, я ворочался съ боку 
ва бовъ, тщетао пытаясь заснуть. Трубы не выходили у меня нзъ 
головы. Я засыпалъ и просыпался 
еъ мыслью о вихъ. На утрен- 
ней зарЬ, посматривая въ окно на 
Глостерсвверъ и наблюдая дона 
по ту сторону его, я разнышлялъ, 
что пшрина его столь-яе велика, 
\ кавь пролеты моего трубчатаго 
\ моста». 

'. Трубы воротвихъ продетов'ь 
решено было уложить на м'^то 
,' при помощи подпорокъ изъ Л'Ь- 
/ соьъ, тавъ вавъ подобный соору- 
/ жен1я не стесняли судоходства . Но 
трубы шировихъ пролетовъ, кото- 
рый вйсЪди надъ водою, нельзя 
было уложить этимъ снособонъ. 

Тогда было р1&шено собрать 
ихъ на платфорнахъ на берегу о 
затЪнъ сплавить ихъ на оонто- 
нахъ къ и'Ёсту между бывами, гдъ 
ихъ предстояло поднять на высоту при помощи ваквго-нибудь гид 
равличесваго механизма. Задача эта представляла необычайныя труд- 
ности Способъ ятотъ предварительно испытали въ ЕонвеЪ, гдЪ Сти 
фенсонъ строилъ подобный-же трубчатый мость меньшихъ размЪ 
ровъ на томъ'же самомъ желЪзнодорожномъ пути. Иостъ въ Еон 
ве'Ь представляль одинъ пролеть въ 400 футовъ длины, сфстоявшй 
изъ двухъ трубъ н но грандиозности постройки, конечно, уступалъ 
трубчатому мосту Брптан1я. 

Предварительный опыть увладки трубъ въ Конве! овазалсн по- 
р'одЪтельныиъ для гигантсваго сооружешя ва МенайЪ. 




Робвртъ Стифеисоп. 
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Первую трубу предполагалось сплавить и поднять на м'Ьсто 19-го 
1ЮНЯ 1849 года вечерокъ, но всл'Ьдств1е порчи н'Ькоторыхъ ма- 
шинъ исполнен1е пришлось отложить на ночь. По берегамъ толпи- 
лись многочисленные зрители. Трубы были собраны на берегу выше 
лиши прилива, и ихъ предстояло поэтому перенести на понтоны. 
Въ этотъ роковой вечеръ понтоны были поредены къ берегу. Сти- 
фенесшъ самъ съ высокаго пункта на вершин'Ь одной изъ трубъ 
распоряжасса работами. По данному имъ сигналу команда матросовъ 
подъ управлен1емъ капитана Блекстона потащила громадный плоть 
при помощи толстыхъ кр'1&пкихъ канатовъ. 

Понтонъ представлялг легкое плавучее судно, на которое была 
положена труба; скорость его движен1я постепенно увеличивалась по 
м'Ьр'Ь того, какъ онъ приближался къ поднож1ю башни. По разсказу 
помощника Стифенсона, Эдвина Бларка, идея подъема заключалась 
въ томъ, чтобы трубы уперлись въ поднож1е башни Энглези, во- 
кругъ которой, какъ около центра, ихъ предстояло повернуть и 
положить поперекъ пролета Задачу эту надлежало выполнить при 
помощи особыхъ блоковъ. Бъ несчаст1ю, канаты запутались въ 
блокахъ, такъ что ихъ невозможно было травить». 

Столкновеше казалось неминуемо. Воротъ былъ увлеченъ вм'ёст'ё 
съ платформой, и труба уносилась течешемъ. Тогда мр. Рольфъ, зав'Ё- 
дывавпий воротомъ, закричалъ зрителямъ и бросилъ имъ запасный 
канатъ въ 12 дюймовъ толщиной. Толпа съ готовностью схватилась 
за него, потянула его на берегъ и, упираясь изо всЬхъ силъ, люди 
остановили движете тяжелой трубы. ЗагЁмъ конецъ ея удалось 
упереть въ надлежащее м-Ьсто и повернуть ее какъ сл'1^довало. Въ 
каменной кладк'Ь башни была оставлена выемка, въ которой при 
помощи ц'1&пи былъ уложенъ одинъ конецъ трубы. Такимъ-же обра- 
зомъ былъ уложенъ другой конецъ ея. Богда приливъ отхлынулъ, 
понтоны опустились и труба осталась лежать на выемкахъ, остав- 
ленныхъ въ каждой баши'Ё. Такимъ образомъ первый актъподнят1я 
былъ выполненъ; громадная труба лежала готовою къ поднят1ю на- 
верхъ. Толпа выразила свое сочувств1е громкими криками, которые 
слились съ выстр'Ьломъ пушки, служившимъ сигналомъ усп']^ха. Но 
предстояло докончить укладку. Въ полночь понтоны были уведены 
прочь, и громадный полый брусъ непорижно повисъ надъ волную- 
щеюся безрою, покоясь въ выемкахъ каменныхъ башенъ. Вторая 
часть операцш заключалась въ подъем*]^ трубы на вершины башенъ 

6* 



. 84 ЗИАКЕНИТЫЕ мосты Н И1Ъ СТРОИТЕЛЯ. 

И въ укладке концовъ ея въ предвавн&ченныа гн'Ъвда. Задачу эту 
должны были выполнить сильный Г11дравличесв1я машины, которыя 
по плану Стифенсона поднинали оба конца на некоторую высоту, 
послЪ чего выемки подъ ними заполнялись кладкой. 

Стифенсонъ принялъ всевозможный м1Ёры во изб^жаше неудачи 
или несчашй; гЬиъ не ненЪе, во время отсутствиг его въ Ловдонъ, 
проивошелъ случай, Еоторый завершился бы весьма печально, если 
бы каменная кладка въ башнягь производилась женЪе добросов'Ьстно. 
Однажды, когда маншны работали поднимая трубу, прорвало дно въ 
одномъ изъ гидравлическихъ прессовъ, и труба упала на прежнее 
иФсто. Хотя высота паден1я равнялась всего 9 дюйианъ, однако 
несколько тоинъ чугуна было раздроблено въ куски, в сана труба 
отъ сотрясешя слегка погнулась. Однако она оказалась еще годной, 
и самый фавть того, что она выдержала хорошо подобное сотрасе- 
н1е, свид^тельствовалъ объ ея необыкновенной прочности. ВЪсъ ея 
равнялся 5000 тоннъ, а для подобнаго груза падете съ ничтожной 
высоты трехъ четвертей фута является уже еуровывгь испыташемь 
Ёсли-бы не осторожный плаыъ Стифенсона, согласно которому труб) 
порииалась постепенно, и выенки подъ концами ея немедленно за' 
кладывались каинеиъ, то труба упала-бы въ воду. Но и въ дан 
нонъ случа1& убытокъ отъ несчаст1я равнялся 6000 фун. стерлив. 
Вскоре труба была уложена на свое м^сто, и аа вей последовали 
остальныя, такъ что 5 марта 1850 года Робертъ Стифенсонъ при 
сутствовалъ при свлепк1Ь посл'Ёдней трубы, посл1^ чего ность былъ 
готовъ. Онъ прокатился по немъ на по^дд1Ь^ состоявшенъ изъ трехъ 
локомотивовъ въ сопровождев1и 1000 приглашенныхъ гостей. 

'['[|уГ|ы мгн'Т!) сделаны лзъ жел1Ёзны1ъ полосъ, которыя вверху 
и внизу образуштъ шиожество мелкихъ кл1&Т01(ъ или трубокъ, за- 
иЪняющпхъ н'Бльное жс^'ё;)», и оридаютъ главной труб'Ё большую 
крепость. Таюшъ обраэомъ можно сказать, что полъ и крыша ен 
тавъ-же труочаты, какъ и она гама. Этогь полый перешегь пред- 
ставляегь повпдимоиу изй6;>Ътеи1с <^арб9рна. Рази'Ёръ трубы посте 
пенно увеличивается къ середииь моста, гд* снаружи она нм*етъ 
30 футовъ высоты я внутри 2\}, между тЬмъ какъ въ берего' 
выхъ чааяхъ наружный разм'Ьръ рявннется 227* фута, а внутрен- 

'"**. Ширпш) ея но наружному краю 14 футовъ 8 дюйновъ, 
'■^3 фут. 5 д, 
щ! Бртиви!» трубы уложены неподвижно въ свои гнезда 
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иеиду тЁиъ вакъ въ другихъ частяхъ он1ё покоятся на катБахъ. 
Подобное устройство нозволветь трубанъ расширяться и сжинаться. 
Несмотря на то, что жед1Ё80 представляеть прочный и неподатли- 
вый ||атер1алъ, оно, однако, веська чувствительно по отношен1ю къ 
тенлотЁ, и вл1яше солнечныхъ лучей на это массивное соору2ен1е 
весьма заметно. Повышен1е температуры заставляеть его расши- 
ряться въ сравнительно коротшй срокъ, и говорить, что трубы рас- 
ширяются иногда оть солнечной теплоты на 2 и 1'^/^ дюйма, дп- 
винъ Еларкъ наблюдалъ вд1яше солнечнаго нагрЬвашя па жел'Ёзо, 
которое расширяется и сжинается въ зависимости отъ температуры. 




Трубчатый ностъ Брмтан!!. 

Талантливый ипхенеръ предусмотрительно оридалъ мосту такое 
устройство, что железная масса его моясетъ безпрепятственно из- 
и'Ьвять свой объеиъ. 

Мостъ Британ1я явился веливинъ тр1умфомъ ря Роберта Сти- 
февсова. Повидимону, онъ первый пришелъ къ этой иде^ и, опи- 
раясь, безъ сомнЪн1я, на опыты Фэрбэрва и другихъ своихъ способ- 
ныхъ помошвиБОвъ, съ усп1Ьхомъ осушествплъ ее на дЪл1ё. Конечно, 



во зашЕштЫЕ мосты а игь строителн. 

8Т0 быдъ сынъ Джоржа Стифевсона, личность вотораго наш. уже 
анакояа изъ ис'И)р1в локомотива и вл1янш вотораго сывъ, по сло- 
ванъ Сяайдьса, приписывалъ свои успехи въ качеств! ивженера. 

аСтарательвое воспитан1е съ его стороны, собственный нримЪръ 
и вл1яше сд'Ёлалн меня такн1гь, какинъ вы иена видите>, зан'Ьтидъ 
какъ-то Роберть Стифенсонъ Снайльсу, Далке въ своей торжествен- 
ной президентской р'Ьчи въ Институте гряждансвихъ ииженеровъ 




Трубчатый мостъ Виктор!!! въ Монтрил^ 



ВЪ январ'Ь 1856 г. онъ говорилъ: «Всёнъ своинъ гнан1е11ъ и сво- 
ияъ усо'Ьхохъ я прежде всего обязанъ иоену отцу, память кото- 
раго для меня священна >. 

Отецъ его унеръ, прежде ч'Ёмъ ность Британия быль оконченъ, 
юта онъ присутствовалъ нри укладкЪ первой трубы въ Конве'Ь. 
Этотъ велвк1й инженеръ ужеръ 18 августа 1848 года бТ-ми л'Ьтъ, 
а сынъ пережвлъ отца всего только одиннадцатью годами, не оста- 
вивъ по себ! потокковъ. 

Но прежде "*-" --^ тяеръ, онъ усн*лъ составить чертежи, по 
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которымъ Россъ, участвовавш1й въ постройк'Ё моста въ КонвсЬ, 
построидъ знаиевитый трубчатый мостъ Виктор1я въ Монтрил*]^ че- 
резъ широкую р'Ьку Св. Лаврент1я. 

Мостъ втотъ дежитъ на главной в'1&тви Банадскихъ жел'Ёзныхъ 
дорогъ, и по своей необыкновенной длин*]^, гигантскимъ разм'Ёранъ 
и необыкновенной прочности является однииъ изъ чудесъ св'Ёта. По 
длин'Ь онъ въ пять разъ превосходить мость Бриташя, такъ какъ 
немногимъ короче рухъ миль. Средн1й пролетъ его им*етъ въ 
ширину 330 футовъ, а 24 остальныхъ пролета шириною въ 242 
фута. Трубы проложены на высот'Ь 60 футовъ надъ водою. 

Громадное затруднеше представлялъ на этой р'Ьк'Ё ледоходъ. 
Больш1я массы льда двигаются по р'Ьк'Ё весною, всл'Ьдств1е чего 
устои моста должны выдерживать сильный напоръ, такъ что кладка 
ихъ сд^^ана весъма солидно и заключаетъ тысячи тоннъ тяжелаго 
камня. Устои заложены въ твердой пород'Ё, при чемъ средшй им'Ёетъ 
18 футовъ въ ширину, а остальные 15. Для защиты отъ льда по- 
строены съ соотв*тствующей стороны больш1е каменные быки, скр'Ьп- 
денные болтами. Постройка моста была начата въ 1юл'Ь 1854 года 
и продолжалась 472 года, такъ что была закончена въ 1859 году, 
два м'Ёсяца спустя посл'ё смерти Роберта Стифенсона. 

Бакъ ни громадно это сооружеше, какъ ни лестно для Стифен- 
сона и его помощника Росса возведете его, все-же, за исключешемъ 
зам']^чательно громадныхъ и массивныхъ быковъ, — оно существенно 
не отличается огь трубчатаго моста Британ1я и Конвея. .Эти мосты 
были первымъ прим'Ьромъ прим'Ёнешя на практик-Ё новаго прин- 
ципа. 

Почему-же теперь бол*е не строятъ большихъ трубчатыхъ мо- 
стовъ? Потому что сооружеше ихъ привело естественнымъ образомъ 
въ дальнМшему развит1ю этого принципа, благодаря чему для ши- 
рокихъ пролетовъ удалось достигнуть большей прочности, на ряду 
со сбере&ешемъ матер1ала и труда. Дальн'Ёйшимъ развит1емъ этого 
принципа явился принципъ р']^шетчатыхъ мостовъ. 



I ' ' ПК 
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■ ГЛАВА III. 

Решетчатые и висяч1е мосты. 

«Постройка трубчатаго моста обойдется глишкомъ дорого». 

«Но если-бы удалось достигнуть той-хе прочности съ меньшюш 
расходами?» 

(Что вы хотите втвнъ сказать?» 

<МиЬ кажется, что яы нояеиъ достигнуть той-же кр^^постн и 
прочности при помощи жел'Бзныхъ р1Ьшетокъ, нрвтоиъ съ н^кото- 
рышъ сбережешеиъ матер1ала и труда; иными словами, я предлагаю 
построить трубу или раму моста изъ рЪшетовъ, занФиивъ ими 
трубы и цЪльвыа полосы трубчатаго моста». 

«То есть вы хотите заменить боковын полосы рЬшеткамн»? 

«Да, я-бы расположилъ железный балки д1агоиально. Таие р1Ь- 
шетчатые мосты представляють не болЪе кавъ дальнейшее развит1е 
трубчатаго моста и соотв'Ътствуютъ легкимъ р^шетчатымъ амери- 
кавскинъ мостамъ изъ дерева. Ви'Ьсто снлошныхъ стЪнокъ мы дЪ- 
лаемъ железный цереплеть. Подобный способъ постройки применяется 
въ широкихъ разм'Ьрахъ на большвхъ р1Ёкахъ Индш. Первый чер- 
тежъ такого хелЬзнаго моста быль составленъ сароиъ Джононъ 
Некнэлемъ, который построилъ его въ 1843 г. по лив1и Дублинъ- 
Дрокхидской железной дороги съ пролетомъ въ 84 фута шириной. 
Ин1Ё кажется, что этотъ тиль въ будущенъ найдетъ широкое при- 
мЪвев1е въ случаяхъ^ гд-Ь необходимы шврок1е пролеты». 

Предсказаы1е инженера осуществилось вполн1ё, ибо р1&шетчатые 
мосты д'Ёйствительно получили пшрокое распростравевЁе. Инженеръ 
предлагал-!» лодобный проэкгь директорамъ железной дороги, и безъ 
соыиЪн1я проэктъ его былъ принять. 

Прекрасиынъ вр11Н']&рон1> рфшетчатаго моста можетъ служить 
иостъ черезъ Темзу близъ Чериигъ-Еросса, построенный для юго- 
восточной железной дороги. Общая длина его болЪе четверти мили 

рзвплстся 365 футамъ, а шесть пролетовъ изъ числа девяти 
ииЪютъ въ ширину 154 фута. Дв'Ь главвыя перекладины соединены 
другими поперечными перекладинами, на которыкъ уложены рельсы 
и оставлено и'!Ьс10 для нЁшеходовъ. ОбЪ эти перекладины длиною 
почти въ 50 футовъ в'Ксятъ каждая 190 тоинъ. Бока составлены 
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изъ верхнихъ и нижнихъ брусьевъ, связанныхъ поперечными бал- 
ками и д1агональными брусьями, скр'Ьпденными болтами въ 5 и 7 
роймовъ въ ^оперечник'Ь. Въ прежшя времена на этомъ м'1;ст1Ь 
стоя ль Хунгерфордск1й мостъ, два кирпичныхъ устоя котораго были 
приспособлены для новаго моста. Остальные устои представ ляютъ 
громадные чугунные цилиндры шириною въ 10 ф. вверху и 14 
внизу, такъ что они расширяются книзу. Эти цилиндры заполнены 
бетонной и кирпичной кладкой и наверху в'Ьнчаются плитами изъ 
гранита. Они составлены изъ чугунныхъ плитъ, скр'Ьпленвыхъ 
болтами^ и погружены глубоко въ воду при помощи различныхъ 
приспособ лешй; водолазы выбрали изъ внутренности цилиндровъ 
иль, грашй и тину, и посл'Ь того какъ вода была выкачана, внут- 
ренность этихъ устоевъ была заполнена тяжелой кладкой. Устои 
эти покоились на особой породе, изв'Ьстной подъ именемъ «лон- 
донской глины», и всл'Ьдств1е тяжелой наполнявшей ихъ кладки 
погрузились въ нее такъ глубоко, что основан1е ихъ въ конц'Ь 
концовъ опустилось на 62 ф. ниже уровня высокой воды. 

Но прежде ч'Ьмъ р'Ьшетчатые мосты вошли во всеобщее у потреб - 
лен1е, появился новый типъ сооруженШ, въ которыхъ инженеры 
могли проявить блестящ1й прим'Ьръ своего искусства. Этимъ типомъ 
являются висяч1е мосты, можетъ быть самые красивые изъ всЬхъ 
сооружешй подобнаго рода. Ихъ легк1е изогнутые пролеты достав - 
ляютъ взору Ш^е пр1ятное зр'Ьлище, ч'Ьмъ прочныя и прямыя, но 
холодный лиши р'Ёшетчатыхъ мостовъ. Главный толчокъ къ соору- 
жешю ихъ исходилъ отъ гешальнаго Томаса Тельфорда. Подобно 
Стифенсону, ему предстояло построить мостъ черезъ каналъ Менай, 
но не жел'Ьзнодорожный, а простой; посл'Ь различныхъ колебашй 
онъ въ конц^ концовъ остановился на тип^ висячаго моста. Подоб- 
ные мосты въ простой форм'Ь изв'Ьстны съ глубокой древности. Они 
представляютъ либо п']^шеходный мостикъ, либо небольшую подвиж- 
ную корзину, двигающуюся по канату, переброшенному черезъ пропасть. 

Удлоа описываетъ висячхе мосты, которые устраивали перуанцы 
въ Южной Америке. Черезъ р'Ёку протягивались четыре туго на- 
тянутыхъ каната, на которыхъ укр']^плялись палки и в'Ьтви, пред- 
ставля1{ш1я платформу, между т'ёмъ какъ два друг1е каната, по 
одному съ каждой стороны, служили вм'Ьсто перилъ. Так1е мосты 
качаются отъ в-Ьтра и отъ шаговъ п'Ёшёхода, но превосходно вы- 
держиваютъ небольш1е грузы. 



[ 
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Экипажный мостъ Тедьфорда черезъ Ненай висЬлъ ва четырехъ 
гро^адныхъ ц1&пнхъ, который въ свою очередь были составлевы язь 
четырехъ другихъ, перекинутыхъ череаъ выеов1е устои. По другую 
сторону уетоевъ ц1ёпи укреплены въ аеял'Ё въ анахъ въ 60 фу- 
товъ глубиною при помощи особыхъ хед^зиыхъ сооружен1й. Ц1&пв 
представляютъ сложное, но прочное устройство, приченъ отд^ьаыя 
части ихъ можно вынимать для ремонта, не угрожая целости и 
безопасности всего соорукен1я. Благодаря этому принципу длину 

пролетовъ удалось 
увеличить до 560 
футовъ при 150 
ф высоты надъ 
уровнеиъ высоко 
воды Остальвыя 
части моста, рас- 
нолокешыя насу- 
ши, представля- 
ютъ ваиенныа ар- 
ки съ пролетамн 
длиною въ 52'/з 
фута 

Бапши,съко- 
торыхъ свешива- 
ются ц'Ёпи главна- 
го пролета, под- 
нимаются на 52 
фута надъ помос- 
тояъ дороги и 
увенчиваются на 
вершин1! чугунными блоками, по волесаиъ которыхъ ц*ни ыогутъ 
свободно ригаться при сокращец1яхъ н расшарен1якъ, производииыхъ 
изиЪкен]им11 Т1'1^1перату;1ы. На мосту оставлено цвЪ дороги для ави- 
пажей И ы-Ьсто длн мт.теходовъ. Об* дороги разделены жел1зноЙ 
р*шетной, которая придаеть мосту большую устойчивость и ае 
позволяетъ ему (■пл].^ к;1чаться. 

Кг свое время этотъ удивительный иосгь являлся такой-же ди- 
^8, вакъ сооруженный чрезъ тотъ-же проливъ трубчатый 
ритан1я. Сооружен1е его потребовало шесть лЪгь, такъ что 




КлмфюнЫй ность. 
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двияеше по нет. бым открыто лишь въ 1825 году. Почему-же 
Стифенсонъ не воспользовися атимъ принципонъ, когда двадцать 
л*ть спустя ежу пришлось преодолеть подобную-же трурость? 

Ответь заиючается въ тень, что висяч1е носты въ т% времена 
ве считались достаточно прочными и устойчивыми для желЪзнодо- 
рожнаго двнхен1н. Однако въ Лмерик1& ихъ приспособили для по- 
добной Ц'Ьлв, и доказательствонъ тону служить знаменитый вися- 
чей кость черезъ Е1агару въ 2^/9 миляхъ пониже водопада, съ про- 
летомъ въ 822 фута длиной; но америва11ск1е инженеры, повидвиоиу. 



■^^'"^р^-^^а 


ш^^^^^ 









съум^^и закрепить путь и распред1Ёлить сотрясете отъ наригаю- 
шагося по1зда по значительной части цЪпи. Мость па Шагар'Ё ви- 
свть не на ц1&ни, составленной изъ звеньевъ, а на четырехъ тол- 
стыхъ нроволочныхъ канатахъ, нротанутыхъ надъ бушующей безд- 
ной оть одной свалы до другой. Каждый капать состоитъ изъ 
4,000 отд'бльныхъ, перекинутыхъ черезъ высок1я башни, проволовъ 
в на нихъ виситъ жел'Ьзнодорожное полотно, прикр'Ьплеиное къ 
нимъ безчпсленныни железными брусьями. 

ЗпаневитыЙ ностъ между Бруваиномъ в Нью-1оркоиъ предста- 
вляетъ, вероятно, самый громадный висяч1й кость въ свЪ^, по- 
добно тому какъ саиынъ любопытнымъ является висяч1й мость въ 



пнть 
какъ 

Щ тонси 
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ЕлвфтонФ въ Лнгл1и. Брувлинск1й ностъ имЪеть срецшй пролегь 
длиною въ 1&9&'/а футовъ. Ерой1Ё этого пролета, яадъ сушей вн- 
сять ра боковыхъ длиною въ 930 футовъ, такъ что общая длвна 
поста со вс'!Ёни кругини частяки равва въ средненъ цЪлой иид'ё. 
Четыре кавата его составлены важдый изъ 5000 стальвыхъ про- 
воловъ и инШть 15^Д дюйма въ д1анетрЬ. Они прикреплены на 
какдоиъ коштЬ къ прочнымъ яаменнынъ сооружешянъ вЪсонъ въ 
60.000 тоннъ, между тЪнъ какъ башни, черезъ которые переки- 
нуты канаты, подымаются на высоту 276 футовъ, причемъ осно- 
ваше ихъ находится на глубин* 80 футовъ ниже уровня высокой 
воды. По раасчетамъ общ1й в1къ гронады, висящей между обвини 
башнями, равняется 7000 тоннъ. Мость разд^ленъ на пять нарал- 
лельныхъ дорогъ: р^Б врайн1н назначены для экипажей, по средней 
движется толпа пЁшеходовъ, иежду тЬмъ вавъ р'Ё пронежуточныя 
предоставлены ря городской железной дороги. Мость быль окон- 
ченъ въ 1883 году и въ цЪлоиъ представляеть настоящее чудо 
инженернаго искусства. 

Гораздо меньше, но не иен1&е пнтересныиъ является ввсачхй 
мость въ КлифтонЬ. Въ 1753 году Ольдерменъ Бристоля, Уильямъ 
Бикъ, пожертвовалъ суиму въ 1000 фунтовъ для постройки моста 
въ КлифтонЬ съ тЬиъ, чтобы суииа ата была употреблена въ д^о 
не прежде, чЪмъ она достигнеть 10.000 фунтовъ. Однако частная 
подписка способствовала увеличена ея, и въ 1830 г. оть парла- 
мента было получено разрЪшеше приступить къ постройк'Ь моста. 

Сооружеше моста было поручено уке ивв^твому намъ инже- 
неру Брюцелю, когорып ссл'танилъ чертежъ моста съ пролетонъ въ 
702 фута на высотЪ 250 (1)утовь надъ уровнемъ воды. Устои и 
береговые подауоы были уже построены, но недостатокъ средствъ, 
какъ это случалось и при другихъ блестящихъ предпр1вт1яхъ, за- 
держалъ окончвнш постройки на цЬлыхъ 14 л*ть. Въ это время 
случилось, что Хунгерфордсь'1Й ВИСЯЧ1Й ностъ долженъ былъ усту- 
пить свое 1И*сто желЪзиодорожнояу мосту Черянгь-Кроссъ, и такъ 
какъ Ц'Ёпв его продавались по дешевой цЪн1Б, то строители Кляф- 
тоасваго иостя купили ихъ, п тлкнмъ обрааомъ мость былъ благо- 
волучио зековченъ. 

Три цфпа поддержнваюгь съ каждой стороны дливныя желЪзныя 

1етвв, па воторыхъ держится платформа моста; между ними на 
[рречиыиъ рЪшеткахъ проложенъ поностъ. ЦЪпи переввнуты по 
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ваткамъ черезъ вершины башенъ и концами своими укр'Ьпдены въ 
кирпичной кладке, заложенной въ твердой пород'Ь. Платформа ви- 
ситъ на прямыхъ канатахъ, прикр'Ьпленныхъ къ ц']^пямъ. Настилка 
дороги для экипажей въ 20 футовъ шириной и 5 дюймовъ тол- 
щиной сд'Ьлана изъ дерева, пропитаннаго креозотомъ; съ об'Ьихъ 
сторонъ ея оставлено м'ёсто для пЬшеходовъ. В'Ьсъ всего сооружешя 
между об'1&ими башнями достигаетъ 1000 тоннъ. 

Вс!^ висяч1е мосты, каковы- бы ни были ихъ разм'Ьры, построены 
по одному и тому-же принципу: платформа или помостъ ихъ под- 
в'Ёшенъ на проволокахъ къ ц^пямъ^ перекинутымъ черезъ башни и 
завр'Ьпленнымъ концами въ земл'Ь. На н^^которыхъ изъ нихъ суще- 
ствуютъ еще особыя р']Ьшетчатыя приспособлешя, придающ1я плат- 
форм'Ь большую устойчивость. Ц-Ёпи образуютъ обыкновенно гра- 
щозную дугу, нижняя часть которой у моста черезъ Менай на 
57 футовъ ниже вершины башенъ. Натяжен1е ц'Ьпи самое значи- 
тельное въ нижней части и еще возрастаеть въ т']Ьхъ случаяхъ, 
когда ц'Ьпи натянуты надъ тЬмъ-же пространствомъ сильн']^е. Ви- 
сяч1е мосты получили теперь широкое распространеше. 

Наступило однако время, когда ни одинъ изъ существовавшихъ 
типовъ мостовъ не въ состоянш былъ удовлетворить вновь воз- 
никшей потребности. Необходимо нужно было создать новый типъ, 
но какой-же именно? 



ГЛАВА IV. 

Величайш1й мостъ въ свЪтЪ. 

«Слышали вы новость? Мость на Тэй'ё снеслоЬ 

«Да, ужасное несчасие! Я думаю, что теперь откажутся отъ 
мысли построить мостъ черезъ Форсск1й заливъ)!>. 

«Н^^тъ, и не думаютъ! Планъ придется пожалуй изм'Ьнить, но 
мостъ будетъ построенъ. Инженеры не отступаютъ передъ трудно- 
стями». 

Сообщеше газеть оказалось правдой. Мостъ черезъ Тэй, самый 
ринный въ св*т'Ь, снесло въ одну бурную декабрьскую ночь 
1879 года, и р-Ьшетки, башни его вмйст* съ быстро мчавшимся 
по мосту по'Ьздомъ были поглощены волнующейся бездною. 
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Въ это врекн возникла мысль построить мость шрезъ Форсъ, 
въ которонъ нуждалась СЪверо-Британская жел'Ьзнодорожяи шв1я, 
и сэръ Тоиасъ Бучь прерожшгь планъ двухъ висячяхъ мотвъ 
со сталлыни ц1&няни; но въ ыщ^ концовъ строитеш останови- 
лись ва другою план!, нредложенномъ сэрокъ Бэнхаиенонъ Беке- 
ронъ и сэронъ Джононъ Фаулеронъ. 

Планъ атотъ быль основанъ на аовонъ принципе или, в'ЬрнЪе, 
на новонъ ра8вит1и одного старего прнвципа— въ воторомъ уже 
давно нуждались строители мостовъ. Это быжъ типъ консолей. 

Вовсоль представляеть въ сущности подпору; такъ ее и опре- 
д'Ьлилъ Бвнжаменъ Беверъ. Такля прочная нодпора упирается въ 
прочное основание, представляя собою подоб1е тьхъ баловъ, который 
подпираютъ потолки. 

Иость ва ФорсЬ им^етъ два гронадныхъ пролета въ 1700 фу- 
товъ длины, которые и поддерживаются консоляки; глубина воды 
110;гь ниии равняется 200 футанъ. Сакый длинный пролеть Тэб- 
скаго моста инЪлъ 245 футовъ; носгь тянулся на цв'Ь ннли, ин'Ьлъ 
до 90 пролетовъ, и представлялъ собою иость, построенный по 
решетчатой системе, двикен1е по которому было открыто 31 мая 
1878 года. Посл'Б того какъ улеглась паника, произведенная не- 
счаелекъ, черезъ ТэЙ быль ностроенъ другой иость, также р1Ёшет- 
чатой системы, но меньшей высоты и въ 60 футахъ выше по те- 
ченш р1&кв. Завонченвый въ 1887 году, овъ инЪдъ въ длину 
10.779 футовъ и опирался ва 85 устоевъ, оставляя для прохода 
судовъ четыре пролета, изъ которыхъ среан1В ииСдъ 245 футовъ 
въ длину. 

Но мортъ на коисолнхъ черекъ Форсъ 1ж*еть несравненно боль- 
ше пролеты; а такъ какъ глуолнз воды въ этонъ канал'Ё куда 
значительн'Ёе, то отсюда вытекала невозможность построить его на 
ивогочисленвыхъ устояхъ. Наиболее удобпынъ н1Ёстоиъ для по- 
стройки моста являлась та часть каиаля, гд'Ь еЬверный берегъ его 
образуеть пебольшой полуостровъ, и гд'Ь по средивФ канала подва- 
иается Инчгервская скала. Полуостровъ значительно соврашалъ 
предполагаемые иость, иежду ткаъ какъ скала иогда служить опо- 
рой для одного устоя; 'гЬмъ не мен^Ье предстояло перекинуть про- 
леты че]№зъ пространство въ 1700 футовъ шириной, въ виду чего 
~" '"пы в остановились на принцип* консолей. Хотя мосгь че- 
яйлнетса самыиъ длппвыиъ въ св'ЪтЁ, однако Форсск1й 
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иостъ обладаетъ гораздо болЫ громадными пролетами, такъ какъ 
два главныхъ пролета его им'1&н>тъ 1700 футовъ въ длину, и кром'Ь 
нихъ им'Ьется еще два другихъ въ 675 футовъ и 15 малыхъ въ 
168 футовъ. > 

Общая длина этого великол'Ёпнаго моста, который сэръ Бэнд- 
жаменъ Бекеръ справедливо считаетъ самымъ удивительнымъ въ 
св']^тЬ, превышаетъ 17^ мили и равняется 8296 футамъ^ включая 
ширину устоевъ, причемъ громадный консоли его расположены на 
протяженш ц'Ёдой мили. Эта часть моста и представляетъ наибол-Ье 
поразительное зр'Ьлище. Высота моста посредин'Ё не мен^е 150 фу- 
товъ надъ уровнемъ высокой воды, между тёмъ какъ самая вы- 
сокая точка башенъ находится на высогЬ 361 фута надъ т')^мъ-же 
уровнемъ. 

Какимъ-же образомъ былъ построенъ этотъ громадный мостъ? 
Поблизости въ Суссъ-Бвинсферри были устроены мастерск1я, 
гд'Ё по частямъ собирали гигантск1я консоли, который зат1^мъ въ 
собранномъ вид1^ доставлялись къ мосту. Мастерск1я осв']^щались 
электричествомъ и были снабжены механизмами для сгибашя, раз- 
р'Ёзан1я, формовки, сверл ешя и нрокатывашя жел'Ьзныхъ плитъ. 
Векругъ нихъ выросла ц'Ьлая сЬть жел'Ьзныхъ дорогъ. 

Но в'Ьдь надлежало построить устои, безъ которыхъ было не- 
возможно самое сооружеше. Обыкновенно основашя для устоевъ за- 
кладываются при помощи кесона, который представляетъ либо де- 
ревянный сваи, вколоченныя кругомъ въ дно р']^ки и т'Ьсно примы - 
кающ1я другъ къ другу, причемъ промежутки замазываются цемен- 
томъ, либо- же громадные жел'Ёзные цилиндры, которые нижнимъ 
краемъ вр'Ьзываются въ дно р'Ьки. Воду изъ внутренности кесона 
выкачиваютъ насосами, и загЬмъ уже приступаютъ къ выемк'Ь въ 
дн'Ё р'Ьки и къ закладк'Ь основашя устоевъ. Бесоны иногда со- 
стоять изъ н'Ьсколькихъ жел'Ьзныхъ ящиковъ, промежутки между 
которыми заполнены войлокомъ; так1е кесоны, длиною въ 127^л фу- 
товъ и шириною въ 7, употреблялись при сооружен1и плотины 
Вивторш на Темз-Ё. 

Но ря закладки н'Ькоторыхъ устоевъ Форсскаго моста глубина 
воды оказалась слишкомъ значительной, такъ что невозможно было 
воспользоваться свайными кесонами, а обыкновенные подводные ко- 
локола были для этой ц'Ьли слишкомъ малы. Устои предполагались 
громадныхъ разм'Ьровъ въ 55 футовъ въ поперечнике^, а обширное 
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пространство это не покрывалось обшновеинымъ колокоюмъ. По- 
этому были изготовлены гронадные кесоны ивъ желЪзныхъ плитъ 
въ 70 ф;товъ шириною и высотой, смотря по глубине воды, до 
150 футовъ. Никная часть этого громадпаго кесона или искус- 
ственной запруды, съ ц1дью противостоять давлёнш воды, была 
разд'1Блева на заикнутыя пространства, заполненвыв схатымъ воз- 
духонъ, и сообшев1е съ нинв щюизводиюсъ посредством, двухъ 




Яостъ на Форс!- 



трубъ, изъ воторыхъ одна служила ря подъема вынутой венлн, а 
по другой спускались и поднимались рабоч1е. 061 трубы аанирэ- 
лись особымъ вовдушнывъ замвомъ, устройство вотораго осиовано 
на такоиъ-же принципе, вавъ шлюзы на каналахъ и рЪкахъ. 
Каждый зйиовъ состоялъ изъ двухъ ререцъ, изъ которыхъ одва 
открывалась въ трубу, а другая служила для варужнаго сообщевдя. 
Когда запиралась последняя, а пространство между дверцами но 
особой труб'Ё наполнялось сжатымъ воздухонъ, то отпиралась другаа 
пкйппя и рабоч1е свободно спускались ввизъ для работы. 
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Работа завлючадась главнымъ образомъ въ выемк*]^ р'1^чного дна 
ВЪ кесон*. Множество буравовъ, гидравлическихъ р-Ьзаковъ, нако- 
нецъ, динамитъ служили для этой ц'Ьли, пока не получались гро- 
мадный ямы, залегавш1я на много футовъ ниже уровня р-Ьчного 
дна. По М']^р1& того какъ пространство весона надъ камерой со 
сжатымъ воздухомъ, гд'Ё работали люди, наполнялось бетономъ, ке-. 
сонь становился все тяжелее и отъ собственнаго в-Ьса погружался 
въ приготовленное для него пространство. 

Камера была высотою въ 7 футовъ и осв1^щалась электриче- 
ствомъ. Р4ЧН0Й илъ, см-Ьшапный съ водою, удалялся отчасти сжа- 
тымъ воздухомъ, давлеше котораго достигало 23 фунтовъ на ква- 
дратный дюймъ. Кбсоны погружались до твердой породы или ва- 
лунной глины, и когда погружеше достигало нам'1^ченной глубины, 
то камера закладывалась бетономъ^ который употреблялся длявс^^хъ 
работъ ниже уровня воды; верхняя часть устоевъ складывалась изъ 
громадныхъ камней, уложенныхъ на цементъ, такъ что все соору- 
жеше представляло величественную массу бетона и каменной кладки, 
которая въ н-Ькоторыхъ случаяхъ простиралась на 40 футовъ ниже 
уровня р-Ьчного дна. 

Три главныхъ устоя представ ляютъ каждый группу изъ четы- 
рехъ каменныхъ колоннъ, им'Ьющихъ при основан1и въ поперечник'Ё 
50 футовъ, при вершин'Ь 49, а въ высоту 36 футовъ. На нихъ 
опираются громадный консоли, скр'1^пленныя р'Ьшетками въ 350 фу- 
товъ длиной. Центральный устой опирается на островъ Инчгерви; 
два другихъ устоя, изв1^стныхъ подъ именемъ Файфъ и Бвинсферри, 
находятся по сторонамъ глубокихъ каналовъ. Бром'Ь этихъ трехъ 
главныхъ устоевъ им'Ьется еще н'ёсколько другихъ, построенныхъ 
отчасти на суш1&, отчасти въ мелководьи. Расположенныя на нихъ 
части моста построены по обыкновенной р'Ёшетчатой систем'Ё и сли- 
ваются съ частями, устроенными на консоляхъ. Для закладки этихъ 
второстепенныхъ устоевъ пользовались обыкновенными кесонами безъ 
сжатаго воздуха. Посл'ёдняго рода кесоны сбирались на берегу и 
загЬмъ сплавлялись на плоту къ назначенному м']&сту, гд*}^ и погру- 
жались въ воду. Одинъ изъ нихъ при этомъ перевернулся и уло- 
жить его на м-Ьсто удалось лишь съ большимъ трудомъ и цЬной 
значительныхъ издержекъ. Консоли прикр']&плены къ устоямъ мно- 
жествомъ громарыхъ стальныхъ балокъ въ 24 фута длиной и въ 2V2 
дюйма въ поперечник'Ё, вставленныхъ концами въ каменную кладку. 

7 
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На каждую колонну консоли приходится 48 такихъ бадокъ иди 
болтовъ. Теперь разсмотримъ самыя консоли. 

Четыре грошдныхъ трубчатых7> ствола по два съ каждой сто- 
роны подымаются на высоту 350 футовъ, опираясь на группу ка- 
менныхъ колоннъ, образующихъ устои. Стволы эти слегка накло- 
нены внутрь и къ нимъ прикр'1^плены консоли, верхше и нижн1е 
концы которыхъ связаны кр'Ьпкими д1агональными балками. Раз- 
стояше между гигантскими опорами съуживается кверху, такъ какъ 
при основанш на устояхъ оно равняется 120 футамъ, а на вер- 
шин'Ё 32. Такое расположение должно способствовать устойчивости 
по отношенш къ в-Ьтру. 

Консоли расположены такимъ образомъ, что до иав^^стной сте- 
пени уравпов'Ёшиваютъ другъ друга. Составныя части ихъ представ- 
ляютъ стальные цилиндры иди подпорки, предназначенныя ря того, 
чтобы противостоять сжат1ю; он'Ь расположены въ нижней части, 
между т^жь какъ на верху находятся р'Ёшетки изъ стальныхъ по- 
досъ, который должны препятствовать расширение. 

Дал']&е отъ этихъ трехъ главныхъ опоръ простираются въ об']^ 
стороны парныя и связанный другъ съ другомъ подпоры, образую- 
щ1я вм'Ёст'Ё одну сложную консоль, направленную однимъ концомъ 
на с']&веръ, а другимъ на югъ Рельсы уложены на шпалахъ, рас- 
положенныхъ поперекъ и закр'Ьпленныхъ въ стальныхъ выемкахъ, 
такимъ образомъ, что если- бы двигающейся по нимъ по'Ьздъ сошелъ 
съ рельсовъ, то колеса нашли -бы себ'Ь опору въ этихъ скр'Ёплешяхъ. 
По разсчету мостъ заключаетъ въ себ'Ё около 45,000 тоннъ стали. 
По контракту ц-Ьна его равняется 1.600,000 фунтовъ, такъ что 
каждый футъ его обошелся въ 215 фуптовъ; подрядчикп Тенкредъ, 
Эрроль и Б^ съум1^ли организовать для этого зам'Ьчательнаго соору- 
жен1я артель рабочихъ въ 2000 челов']&къ. Н']^которые спещальные 
механизмы, употреблявш1еся при сооружеши, были изобр'Ьтены сэромъ 
Уильямомъ Эрролемъ. Мостъ былъ торжественно открыть для дви- 
женья принцемъ Уэльскимъ 4 марта 1890 года. 

Усп'Ьхъ этого великод'Ьпнаго сооружен1я способствовалъ широ- 
кому прим-Ьнетю принципа консолей. Съ гЬхъ поръ по тому-же 
плану было построено н']&сколько мостовъ съ широкими проле- 
тами, такъ что строители его съ полнымъ правомъ могуть гор- 
диться т'Ёмъ, что въ значительной степени развили д'Ьло постройки 
мостовъ. 
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И все-таки, когда пришлось построитьмость черезъ Темзу близь 
историческаго Тоуэра (башни) въ Лоидон'ё^ въ весьма бойкомъ жЬ- 
€тЬ, гд* проходить множество судовъ, то приб-Ёгли къ иному прин- 
ципу. Къ какому-же? 



ГЛАВА Г. 

Тоуэрск1й мостъ. 

«Почему они не хотятъ построить подъемный мостъ?» 

«Чтобы онъ поднимался съ каждаго берега р'Ёки?» 

«Н*тъ, я хот*лъ сказать не это. Разв-Ь нельзя поставить ус- 
топ ближе къ средин-Ь р-Ьки, такъ чтобы устроить подъемную часть 
между ними?» 

«Р-Ёка слишкомъ т'Ьсна для н'Ёсколькихъ устоевъ». 

«Это такъ, а все-таки я думаю, что подъемный мостъ — лучшее 
р'Ьшеше этой задачи». 

«Да, но тутъ требуется мостъ достаточно низкШ, чтобъ экипажи 
и п'Ьшеходы могли безъ затруднен1я переходить по немъ, и въ то- 
хе время высок1й, чтобы не м'Ёшать судамъ проходить подъ нимъ». 

«Ну, два такихъ требовашя, повидимому, несовм'Ьстимы другъ 
<:ъ другомъ». 

«Не совсЁмъ», вм'Ьшался третШ собесЁдникъ. 

«Вы отчасти правы, настаивая на принцип'Ё подъемнаго моста. 
Эту- же идею высказывалъ сэръ Орэсъ Джонсъ. Д'Ёйствительно зд'Ьсь 
буквально необходимъ высок1й и пизк1й мостъ, и пхъ будетъ два — 
одцнъ наверху, другой внизу, именно въ среднемъ пролегЬ». 

«Что-же, разв* нижн1й мостъ будетъ подъемный, такъ что суда 
свободно будутъ проходить подъ верхнимъ; такъ- ли я -часъ понялъ?» 

«Да. Этотъ подъемный мосгь будетъ состоять изъ двухъ частей, 
по одной съ каждой стороны. Он* будутъ подниматься съ двухъ 
масспвныхъ устоевъ, разстояше между которыми посреди р'1^ки бу- 
детъ равняться 200 футамъ, такъ что останется свободный проходъ 
для самыхъ большихъ судовъ. Обычное-же движете по р'Ёк']^ можетъ 
совершаться и при спущенномъ мост*». 

7* 
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«А надъ этимъ подъемнымъ мостомъ будетъ находиться другой 

ВЫС0К1Й мостъ?» 

«Да, это будетъ р*шетчатый мостъ для п*шеходовъ, и публика 
будетъ подыматься и спускаться съ него по л'Ьстницамъ внутри ба- 
шенъ, гд*}^ въ то-же время будетъ пом']&щаться механизмъ для под- 
нят1я и спуска подъемныхъ частей». 

«А какое-же устройство получить мостъ въ остальныхъ своихъ 
частяхъ, между башнями и берегомъ?» 

«Эти части будутъ висяч1я, такъ что Тоуэрскхй мостъ будетъ 
представлять всё три тина вм'1^ст1^: внсячШ, подъемный р'ЁшетчатыЁ 
и въ средин'Ё будетъ им*ть дв'ё платформы». 

«Въ этомъ вид* мостъ будетъ представлять весьма замечательное 
сооружеше». 

«Безъ всякаго сомн'Ьшя. Въ немъ ощущается сильная потреб- 
ность, потому что скоплен1е экипажей на Лондонскомъ мосту слиш- 
комъ велико, а сверхъ того, чтобъ попасть по немъ на ту сторону, 
приходится иногда д'1^лать немалый крюкъ». 

Проэктъ Тоуэрскаго моста въ томъ вид*, въ какомъ его пред- 
ставили наши воображаемые собеседники, действительно осущест- 
вился. Мостъ этотъ въ самомъ дел* представляетъ замечательное 
сооружеше; хотя онъ не воплощаетъ въ себе новаго принципа, од- 
нако сочеташе и развит1е старыхъ принциповъ вместе съ размерами 
его представляютъ своего рода чудо. Онъ былъ открыть для двп- 
жешя въ 1юне 1894 года и представляетъ или, по крайней мере, 
представлялъ во время своей постройки самый громадный по^ьвмныб 
мостъ въ свете. Внутри его великолепныхъ готическихъ башенъ 
помещаются стальные столбы необычайной крепости, которые пред- 
ставляютъ главную опору висячихъ частей и верхняго моста. Строи- 
телями его были умершШ вскоре сэръ Орэсъ Джонсъ и инзкенеръ 
Уольфъ Берри, между темъ какъ стоимость его постройки, считая 
купленный на берегу у частокъ земли, равнялась 1.170,000 фунтовъ. 

Задача заключалась въ необходимости иметь одинъ мосгь для 
обычнаго городского движешя и другой, подъ которымъ моглп-бы 
проходить корабли. Въ первобытномъ виде подъемный мостъ представ- 
лялъ, вероятно, большой деревянный помостъ, который «пускался 
на цепяхъ черезъ ровъ замка. ТоуэрскШ мостъ состоитъ изъ двухъ 
такихъ частей гворднаго размера въ 100 футовъ длиной, который, 

вивлютЕпл-ч:: к а льня 

Тавастг/с1э. 
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опускаясь 2 подыиаясь съ об'Ёхъ башенъ, соедигяюхся оосерединЪ. 
Больше подъенные носты строятся обыкновевно тавикъ обравонъ, и 
врекрасвынъ прим^^роиъ кокетъ служить ж^Ъзнодорожный носгь 
черезъ р1^1|у Узъ, построевныВ для с^Бверо-восточной хелЪзной до- 
роги; каждую половину его съ легкостью поднинаеть и опускаеть 
въ двЪ нвнуты одинъ человЪкъ. Другой тавой-же ность построенъ 
въ Копенгагене. 




По;п>сивыя части нодннмаются и опускаются при поиощн ц^Ёвей, 
которыя приводятся въ движен1е превосходнымъ гидравлическинъ ме- 
хаЕИзнонъ, понЪщеннынъ внутри башенъ. Когда обЪ половины его 
оодвяты — а для этого требуется ве болФе пятв минуть — он* нахо- 
дятся вровевь со стЪнаии башевъ, такъ что суда ногутъ свободво 
вроходить мияо. ОбЁ боковыя висяч1я части его длвдвЪе чЪнъ сред- 
ний вролегь и вн1Ёютъ каждая 270 футовъ въ длину, такъ что об- 
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щая длина моста, считая отъ одного берегового устья до другого, 
равняется 800 футамъ. На каждомъ берегу также нахортся башни, 
черезъ которыя перекянуты ц1&пи висячихъ частей. 

Массивныя средшя башни углубляются своими основашями на 
27 футовъ ниже уровня ручного дна; он* сложены изъ с*раго 
гранита и для защиты отъ прилива снабжены волнор^зками. ВерхнШ 
мостъ для п^шеходовъ находится на 135 футовъ выше воды во 
время прилива. Нижн1й, подъемный мостъ, когда опущенъ для дви- 
жешя экипажей, на 297^ футовъ выше того-же уровня, между 
т*мъ какъ висяч1я боковыя части поднимаются всего на 27 футовъ. 
Ширина моста во всю его длину равняется 50 футамъ. П*шехорое 
движен1е на немъ не прекращается никогда, такъ какъ публика мо- 
жетъ подниматься наверхъ либо по л^стницамъ, либо по гидравлп- 
ческимъ подъемнымъ машинамъ, находящимся въ башняхъ. 

Сэръ Орэсъ Джонсъ умеръ прежде ч*мъ громадное сооружен1е 
было закончено, и его зам*нилъ его помощникъ Стифенсонъ. Же- 
лезо и сталь доставила фирма Уильямъ дрроль и Б^, а гидравли- 
ческШ механизмъ — сэръ Уильямъ Армстронгъ. Отд'Ьльные подряд- 
чики доставляли различный части громаднаго моста, постройка ко- 
трраго дотребовала восемь л^тъ. Близь его подымается громадная 
древняя лондонская башня Тоуэръ, какъ- бы благосклонно взирая на 
это гигантское сооружеше, которому дала свое имя. 

Иногда устраиваютъ раздвижные мосты такъ, что разводная 
часть движется около вертикальной оси въ сторону, вместо того, 
•чтобы подниматься вверхъ; а иногда, какъ, наприм'Ьръ, у моста че- 
;резъ Арун^, сооруженнаго для железнодорожной лиши южнаго бе- 
рега, разрижная часть движется по колесамъ взадъ и впередъ по 
береговымъ устоямъ. Плавуч1е или понтонные мосты устраиваются 
посредствомъ понтоновъ, непорижно стоящихъ на якор^. Самый 
длинный мостъ такого рода — это, вероятно, мостъ черезъ Хугли въ 
КальктуттЬ. Онъ им-Ьеть въ длину 1530 футовъ и состоитъ изъ 
28 парныхъ жел1Ьзныхъ понтоновъ въ 160 футовъ длиной съ острыми 
кормой и носомъ. По нимъ настлана настилка изъ трехдюймовыхъ 
досокъ въ 28 футовъ шириной съ ц^лою с^тью подпорокъ внизу. 
Для пропуска ког«^^«* отводятся въ сторону четыре понтона. 

Больш1е МО ^ютъ оро изъ торжествъ инженернаго 

искусства. Вм'' ^и паровозами и океаническими паро- 

ходами они с о громадныхъ усп'Ьхахъ человечества. 



Т0УЭРСВ19 мосгь. 
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Соорухешя ати, снЪлыя по заныслу и выполнен1Ю, представдяютъ 
въ своихъ гигантсввхъ пролетахъ посл'Ёдовательцое развит1е различ- 
выхъ првнциповъ, такъ что вониио прочвоств воплошаютъ въ себ'!Б 
вайденвые саиой практикой ааковы, и воэтону-, в1Ёроятно, будутъ 
тавъ-же безснертны, какъ безснертвы естественвые юлиы и горы. 





Зам-Ьчательные туннели и ихъ строители. 

ГЛАВА I. 

<Я наблюдалъ червя во вреия его работы и заинствовалъ свою 
идею у него!» 

«У червя, у обыкновеннаго червя?» 

«№11., ЭТО былъ корабельный древоточецъ — Тегедо пауаЛз; 
онъ прокладываеть себ'!Б путь черезъ саиое твердое дерево. Бакъ- 
то на докЪ я наблюдалъ двия!ен1е этого червя въ то вреия, кяеъ 
онъ буравилъ дерево, о ннЪ пришла въ голову нысль, что можно 
придунать орудге для сверлен!» тунвелей, подобно тону, какъ это 
д^Блаеть червь». 

«Ну, что-же, вашъ внструменгь оказался удачнымъ?» 

«Я внимательно наблюдалъ за червеиъ и уввд^^ъ, что онъ во- 
оруженъ въ передней части парой створчатыхъ пластияокъ; атими 
пластинками онъ работалъ точно сверломъ; посл'!^ в'Ьсеольеихъ по- 
пытокъ мн1Б удалось придумать приборъ, при помощи вотораго н 
былъ проведенъ туннель подъ Темзой». 

Этотъ разговоръ, который, какъ мы дуиаемъ, могъ нровзоВтп 
между Маркомъ Изаибаромъ Брюнелеяъ и его другомъ, вероятно 
соотв4тствуеть действительности. Одвнъ авторъ пишегъ въ «Эдин- 
бургской энциклонедш», что, по словамъ Брюнеля, «идея проведешя 
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туннеля была внушена ему движешями Теге(1о, небольшого червя, 
покрытаго цилиндрической пластинкой, который про']^даетъ самое 
твердое дерево», Были предприняты дв'ё или три попытки провести 
туннель по дъ Темзой, но всё он* кончились неудачно. Въ 1823 г. 
Брюнель предложилъ свой планъ, оказавшШся въ конц'ё концовъ 
вьшолнимымъ. 

Этого знаменитаго инженера не сл'Ьдуетъ см'Ёшивать съ его сы- 
номъ Изамбаромъ Бингдомомъ Брюнелемъ, также знаменитымъ инже- 
неромъ. Брюнелей двое, такъ-же, какъ было двое Стифенсоповъ — 
Джорджъ и Робертъ. 

Сэръ Маркъ Изамбаръ Брюнель-отецъ, самымъ зам'Ёчательнымъ 
сооружен1емъ котораго быль туннель нодъ Темзой, родился въ фран- 
цузской крестьянской семь'Ь и, посл'ё разныхъ приключеиШ во 
Францш и въ Америк*, поселился наконець въ 1799 году въ 
Англш и женился на дочери Уильяма Бингдома изъ Плимута. Онъ 
выдвинулся въ качеств* талантливаго инженера и нолучилъ долж- 
ность главнаго инженера въ Нью-1орк*, когда британское прави- 
тельство приняло его проэктъ изготовлен1я корабельныхъ блоковъ 
машиннымъ путемъ, заплативъ ему за это изобр*теше 17,000 фу п- 
товъ стерлинговъ. Онъ зав*дывалъ также сооружен1емъ арсеналовъ 
въ Вулич* и доковъ въ Чэтэм*, а въ 1823 г. предложилъ свой 
проэктъ прорыт1я туннеля нодъ Темзой. 

Въ томъ-же самомъ году его сынъ Изамбаръ Бингдомъ Брюнель 
сталъ работать подъ руководствомъ отца, принимая учаспе въ по- 
стройк* туннеля. Впосл*дствш онъ сд*лал('я инженеромъ главной 
лиши Западной жел*зной дороги и по его чертежамъ, какъ мы ука- 
зали раньше, былъ построенъ большой пароходъ Грейтъ-Ийстернъ. 

Хотя Брюнель сд*лалъ свое предложеше въ 1823 г., однако къ 
работамъ приступили лишьвъ март* 1825 г. По его проэкту тун- 
нель предполагалось провести между Уоппингомъ и Розерхисомъ въ 
вид* двухъ сводчатыхъ проходовъ. Ёсли-бъ вы побывали въ это 
время на Розерхитской мели на Темз*, то съ изумлешемъ увид*ли- 
бы, что работы начали вести не въ вид* колодца, углубляющагося 
въ почву, а, наоборотъ, стали строить круглую кирпичную башню 
въ 50 футовъ Д1аметромъ, 42 фута высотой^ со ст*нами толщиною 
въ 3 фута. Башню укр*пили полосами жел*за и тогда только при- 
ступили къ выемк* земли, которая поднималась на вершину башни 
особыми машинами, выкачивающими въ то-же время воду. По м*р* 
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ТОГО какъ углублен1е увеличивалось^ башня опускалась въ него, 
между гЬмъ какъ каменщики продолжали надстраивать ее до высоты 
65 футовъ, и въ конц'Ь концовъ вся эта громада была опущена 
подъ землю. Зат1^мъ инженеръ приступилъ къ сооружешю внутри 
башни кр^^пкой каменной трубы со стЬнами въ 3 фута толщиной 
для спуска рабочихъ и машинъ и для подъема земли. Другая мень- 
шихъ разм']^ровъ труба служила для выкачиван1я воды. 

Лишь тогда только приступили къ сверленш туннеля, который 
согласно плану долженъ былъ им1Ьть 32 фута въ ширину и 22^|з фута 
въ вышину. Въ 1826 году въ самый день новаго года сверлильная 
машина была установлена на дн1& трубы. Она состояла изъ 36 от> 
д'Ёлешй или камеръ, три въ высоту и дв'Ьнадцать въ ширину, при 
чемъ въ каждой находился одинъ рабочШ. Громадная машина была 
поставлена въ томъ м'ёстЬ, гд1& надлежало сверлить землю; меха- 
низмъ ея буравилъ и вынималъ землю, подпирая потолокъ особыми 
плитами или щитомъ. По м']&р'Ё того какъ машина подвигалась вне- 
редъ въ образуемую ею пустоту при помощи особыхъ винтовъ, рас- 
положенныхъ наверху и внизу ея, каменщики позади ея возводили 
ст'Ёны, сводъ и полъ туннеля, причемъ тотъ-же щитъ подерживалъ 
потолокъ, не давая ему обрушиваться на работающихъ. 

На протяженш 9 футовъ туннель проходилъ по глинЬ, но за- 
тЬмъ наткнулись на другую породу, представлявшую н'Ькоторыя за* 
труднен1я. Это былъ мокрый, рыхлый песокъ. Работа въ немъ про- 
должалась въ теченш 32 дней съ опасностью для жизни, пока на- 
конедъ была достигнута бол^^е твердая почва. Шесть мЪсяцевъ 
спустя главный ходъ въ общемъ былъ законченъ и туннель про- 
стирался на 260 футовъ. 

Но 14 сентября разнеслась ужасная в'Ьсть, что строитель опа- 
сается, какъ- бы при сл'Ёдующемъ прилив1& р'Ька не прорвалась внутрь 
туннеля, такъ какъ онъ открылъ надъ машиной пустоту. Д'Ьйстви- 
тельно, въ моментъ, когда вода достигла наибольшей высоты и 
р'1^ка переполнилась, рабоч1е услыхали злов'ЁЩ1в звуки осыпаю- 
щейся на крышу машины земли, а всл']&дъ зат'Ьмъ хлынулъ потокъ 
воды. 

Однако, предосторожности, принятый въ виду подобнаго случая, 
были такъ превосходны, что не случилось никакого несчаст1я, и 
сама р']^ка закупорила отверстье массами нанесенной земли и илу. 
Случай этотъ явился предостережешемъ и заставилъ опасаться, что 
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р1на прорвется и затопить туннель* Подобнаго рода опасен1я вы- 
свазывалпсь еще до начала работъ. 

Въ октябре случился новый прорывъ, который былъ устраненъ 
также усн'Ьшио. ЗатЬмъ въ январ'Ё сл'Ьдующаго года обрушилась 
глина, не нричинивъ, однако, никакой катастрофы, но почва въ 
туннеле стала необычайно влажной, и причину этого явлешя при- 
шлось изсл'Ьдовать инымъ путемъ. Р'Ёчное дно изсл'Ьдовали при по- 
мощи подводнаго колокола, причемъ нашли н'Ьсколько опасныхъ 
углублешй, который немедленно заложили м'Ьшками съ глиной. 

Спрашивается, почему- же Брюнель не заложилъ свой туннель 
глубже, такъ, чтобы между туннелемъ и р'Ёкой залегалъ бол'Ье мощ- 
ный слой почвы? Но д'Ьло въ томъ, что, какъ указывали геологи, 
ниже залегалъ сыпуч1й песокъ и, когда стали прокладывать трубу 
ниже предположеннаго уровня, то мн'Ён1е это оказалось справедли- 
вымъ. Д'Ёйствительно, когда ходъ углубился на 80 футовъ, почва 
стала зыбкой, появилась вода, которая выносила наверхъ песокъ. 
Поэтому инженеръ повелъ свою работу въ сло'Ь, залегавшемъ между 
Темзой и этимъ сыпучимъ пескомъ. Туннель около Тоуэрской башни, 
построенный въ 1869 г., проходить по плотной лондонской глиц']^, 
но онъ залегаетъ при начал!^ свеемъ у Тоуэра на глубин'Ё 60 футовъ. 

Работы въ Брюнелевомъ туннел'Ь подвигались быстро впередъ, 
пока не насту цило 18 мая. Въ этотъ день при машин'Ё находился 
помощникъ Брюнеля, инженеръ Бимишь; когда наступилъ приливъ, 
онъ зам^^тилъ, что падъ щитомъ машины появилась вода, а зат'Ьмъ 
глина и грав1й. Ойъ постарался заложить образовавшееся отвер- 
стье и пошелъ ободрять рабочихъ, выкачивавшихъ воду. Но внезапно, 
прежде ч'Ьмъ онъ усп1&лъ добраться до камеръ, громадный потокъ 
грязи и воды выбросилъ рабочихъ изъ камеръ, погасилъ огни и 
съ грознымъ ревомъ сталъ разливаться по тупнелю, унося съ собою 
всплывпия бочки и ящики изъ подъ цемента. 

На этотъ разъ мстительный воды Темзы проникли въ туннель 
и затопили его. 

ГЛАВА II. 

Подъ рЪкой. 

Бъ счастью никто не лишился жизни при этой катастроф'^. 
УМгая отъ воды, рабоч1е наткнулись на Брюнеля, но великШ 
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инженеръ не могъ сд1&дать ничего иного, какъ только посл'Ёдовать 
ихъ прим'1^ру. Фонари гор'Ьли еще и']^стами, осв'Ьщая тусклымъ св'ё- 
томъ волнующуюся поверхность воды, но вскор1& погасли и онп. 
Брюнель и рабоч1е доб'Ёжади наконецъ до л'ёстницы, гд'Ь столпились, 
ища выхода, проч1е рабоч1е. Вода подымалась все выше и выше, 
и Брюнель кричалъ, чтобъ скор'Ёе поднимали людей. Не усп^и 
люди покинуть посл-Ёднюю площадку, какъ вода залила и ее. Но 
едва поднялись наверхъ, какъ услыхала внизу крики о помощи; 
кто требовалъ каната, кто лодки. Очевидно, кто-то изъ рабочихъ 
остался внизу! Брюнель самъ спустился на жел'Ьзномъ канагЁ, за 
нш1Ъ посл1^довалъ другой рабоч1й, и найдя внизу барахтавшегося 
въ вод'Ь челов-Ёка, они подняли его на канат]^ вверхъ. Еогда сд'Ь- 
лали перекличку, то всЬ рабочхе оказались налицо. Никто не 
погибъ. 

Итакъ, въ этомъ отношен1и все обстояло благополучно, но 
что-же предпринять? Туннель былъ наполненъ водою и выкачать ее 
представлялось невозможнымъ, такъ какъ воды прилива всяк1й разъ 
заливали-бы его снова. Тогда опять приступили къ обсл'Ёдованш 
дна р']^ки при помощи подводнаго колокола и, когда отыскали от- 
верст1е, то заложили его хворостомъ и глиной; работа эта пред- 
ставляла множество затруднешй: на дно р']^ки погрузили 3,000 м'ё- 
шковъ съ глиной, и прошло не мен'Ёе м'Ёсяца, прежде ч'ёмъ усп'Ёлн 
справиться съ этой б'Ёдой. ЗагЁмъ два м'Ёсяца пошло на то, чтобы 
удалить намытую р']&кою землю, и только тогда Брюнель получилъ 
возможность изсл1Ьдовать положен1е д'Ьла 

Туннель въ общемъ оказался мало поврежденнымъ, ибо каменная 
кладка была разрушена только на саиомъ конхгЬ, гд'Ь остановилась 
работа; такъ-же мало пострадалъ механизмъ, которымъ подпирался 
сводъ. Рабоч1е снова приступили къ рабогЬ, проявляя хладнокров1е 
достойное высшей похвалы. Земля продолжала порою обсыпаться, 
появлялась вода, вредные газы отравляли атмосферу, производя 
иногда взрывы, и не одинъ челов'Ёкъ изъ числа рабочихъ былъ 
вынесенъ изъ отравленной атмосферы въ безчувственномъ состоянш. 
Жалобы на различный бол'Ьзни, какъ восгален1е кожи, головныя 
боли, лихорадки, раздавались со всёхъ сторонъ. Т'Ьмъ не мен'Ье, 
несмотря на ъсЬ трудности, люди работали въэтой промозглой, сы- 
рой, душной нор'Ь подъ непрерывной угрозой потоплешя огь щ^- 
рвавшейся воды. 
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И несчаше случилось снова. 12 августа 1828г., спустя пят- 
надцать м1&сяцевъ посл'Ё предыдущаго наводнешя, сводъ внезапно 
вспучился, упала громадная глыба земли, за которою хлынула вода; 
одннъ рабочШ быль вымыть ею изъ вамеры и отброшенъ далеко назадъ. 
Вода текла съ такой силой, что Брюнель позволилъ рабочимъ отсту- 
пить. Вода прибывала такъ быстро, что не усп'Ьли они сд'^^лать яЪ- 
сколькихъ шаговъ, кавъ уже очутились по поясъ въ вод'ё, и самъ 
Брюнель достигъ вплавь до л*стницы, куда его донесъ водный по- 
токъ. Къ несчастш при этой катастроф* погибло около шести че- 
лов^къ, а уц^л'Ьвшихъ вытащили на дневную поверхность въ самомъ 
жалкомъ состояши. Ревъ потока, врывавшагося въ опускную трубу, 
заглушалъ всяк1й другой звукъ, и зрелище стало еще ужасн'Ье, 
когда распространилась в']&сть, и собрались родные погибшихъ. 

Снова предстояло заткнуть дыру въ дн* р-Ьки. Но въ этотъ 
разъ колоколъ опускался дважды, прежде ч'1^мъ отыскали отверст1е, 
которое въ поперечник1& им'ёло семь футовъ, такъ что на его за- 
полнеше пошло около 4,000 тоннъ земли, премущественно м'ёшки 
съ глиной. И еще разъ мужественный строитель и его рабоч1е про- 
никли въ туннель, гд** нашли все въ порядк**. 

Но, увы, представилось новое препятствхе, устранить которое 
было гораздо трудн'Ёе, ч'Ьмъ чинить громадный отверст1я на дн1^ 
Темзы. Туннель строила компан1я, и капиталъ ея пришелъ къ концу 
и, что хуже, пошатнулось дов^рхе къ ней. Безъ денегъ невозможно 
было продолжать работу, и вотъ на ц']&лыхъ семь л']&тъ мракъ и 
безмолв1е воцарились въ недоконченномъ туннел** подъ р'Ькою. 

Наконецъ, правительство согласилось открыть компаши кредйтъ, 
и работы возобновились снова, но он'Ё подвигались впередъ крайне 
медленно; въ течен1и нёсколькихъ нед']^ль подвинулись на н'1^сколько 
футовъ. Д*ло въ томъ, что земля въ этомъ м'Ьст'Ь представляла въ 
сущности жирую грязь, такъ что приходилось засыпать дно р-Ьки 
и такимъ образомъ создавать искусственную почву, прежде ч'ёмъ 
вести работу бурешя при сколько-нибудь безопасныхъ условхяхъ. 
Бром1& того туннель залегалъ значительно глубже другихъ сосЬд- 
нихъ построекъ и почвенная вода безпрерывно просачивалась въ 
него. Затруднеше это удалось устранить только при помощи канала, 
который провели по ту сторону р-Ьки. Сверхъ того пришлось за- 
м1^нить щитъ, поддерживавш1й сводъ, новымъ, такъ какъ прежн1й 
сильно пострадалъ при об'Ьихъ катастрофахъ. А такъ какъ онъпод- 
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держйвалъ не только сводъ, но и почву съ боковъ, то занЪна его 
иовыяъ представляла очевь трудную н опасную опервщю. Къ счастью 
она обошлась безъ человЪческихъ зертвъ. 

Случилось еще три наводненЫ: третье произошло въ авгусгЬ 

1837 года, четвертое въ ноябр* того-ие года, а пятое въ маргЬ 

1838 года. Но на втоть разъ строитель обезопасилъ свое соорушен1е 
отъ вторжешя Темзы при помощи особаго щита, благодаря которому 
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рабоч1е находились внЪ опасности, но, къ несчаст1Ю, при четвертой 
катастроф* все-таки погибъ одинъ рабоч1й. Кром* того въ анр^л* 
1840 1ода 11р<л];1(1шелъ оОпплъ земли, причевъ берегъ Уоппиига 
опустился па иротажепп! ТОП футовъ. Къ счастью, катастрофа эта 
случилась во время отлива и отверст1е успЪлп завалить землею 
прежде чЪмъ иачался прплииъ. 

Ыаконецъ 18 августа 1841 года Брюнель, спустившись по 
шахт* у Уошинга (лежашаго на тоиъ берегу), врн радостныхъ 
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крикахъ рабочихъ вступидъ черезъ небольшое отверст1е въ щитЬ 
въ туннель. Наконецъ-то, посл^Ь многихъ л'Ьтъ упорной работы, среди 
непрерывныхъ тревогъ и опасностей, работа была закончена, и тун- 
нель подъ Теизой прорыть. Однако, онъ былъ законченъ вполн1& и 
открыть для публики лишь 25 марта 1843 года, да и то только 
для нЪшеходовь. 

Предполагалось построить еще спуски для экипажей, въ вид'1& 
большихъ трубъ, но это предпр1ят1е оказалось слишкомъ дорогинь 
и не было приведено въ исполнеше. Обстоятельство это было, но- 
жеть быть, причиною коммерческой неудачи этого громад наго соору- 
жен1я. Бакъ бы тамь ни было, но предпр1ят1е не окупилось, и 
компашя разстроилась, продавь туннель Лондонской восточной же- 
л'Ьзной дорог'Ь, которая стала пускать по немь по'Ьзда. Туннель 
им'Ёетъ въ длину 1300 футовь и отд'Ьляется отъ р']&ки слоемь 
почвы около пятнадцати футовъ толщиною. 

Хотя въ коммерческомъ отношеши туннель явился неудачнымь 
предпр1ят1емъ, однако, какъ сооружеше, онъ представляеть своего 
рода чудо. Сколько требовалось упорства, р'Ьшительности, ум'Ьнья 
и труда, чтобъ побороть вс* трудности. Прошло восемнадцать л'Ьтъ, 
прежде ч^Ьмъ сооружеше было закончено, и если не считать семи 
л']&тъ, въ теченш которыхъ работа стояла, то все-же для постройки 
туннеля потребовалось ц']Ьлыхъ одиннадцать л'Ьтъ. Несомн'Ьнно, столь 
продолжительная работа обходится чрезвычайно дорого. Нельзя-ли 
ее еовратить? Разв^Ь нельзя придумать так1я усовершенствованный 
машины, который въ короткое время производили -бы работу, требо- 
вавшую столько Л'ЬГЬ? 



ГЛАВА Ш. 

Сквозь н%дра Альпъ. 

«Прор'1&зать Альпы? Да разв'Ь это возможно? Да в']Ьдь такая за- 
гЬя никогда не окупится!» 

<Ц все-таки ее нам']&реваются осуществить. Инженеръ Соммейе 
придумаль такую сверлильную машину^ которая значительно облег- 
чаетъ работу; кром* того они, безъ сомн'Ьтя, будутъ взрывать 
камень динамитомь;" . 
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«Гд'Ь-же они предполагаютъ провести этотъ туннель?» 

«Черезъ Монъ-Сенисъ. Туннель будетъ им^ть въ длину Т^/з 
миль и будетъ залегать на глубин1^ 5400 футовъ ниже вершины 
горы». 

«Въ какой -же срокъ они над']&ются окончить его?» 

«Не знаю. Они начнутъ веети его съ южной стороны, значить 
на Итальянсконъ склон'Ь, а затЬмъ начнутъ работу и съ этой сто- 
роны. Черезъ этотъ туннель будетъ проходить главный путь съ 
запада на востокъ». 

Так1е разговоры происходили въ 1857 году, когда приступили 
къ прорыт1ю туннеля. Въ течеши первыхъ четырехъ л'ётъ работы 
велись ручнымъ путемъ, впрочемъ съ участ1емъ динамита; но въ 
1861 году поставили сверлильную машину, благодаря чему работа 
стала подвигаться впередъ несравненно быстр']&е. 

Машина эта представляла первый механизмъ, употреблявшйся 
для сверл ешя каменной породы, именно въ туннел^Ь Монъ-Сениса. 
Благодаря прим'Ьнешю взрывчатыхъ веществъ, какъ, наприм'Ёръ^ 
хлопчато-бумажнаго пороха, динамита и проч., работа сооружеша 
туннелей значительно облегчилась. Такъ^ проведете Монъ-Сеписскаго 
туннеля потребовало тринадцать л*ть и стоило 3.000,000 фунтовъ. 
Другой альшйск1й туннель, Сенъ-Готардск1й, потребовалъ всего восьми 
л*тъ работы, хотя онъ им'Ьетъ въ длину девять съ четвертью миль; 
наконецъ Арльбергск1й туннель — тоже въ Альпахъ — длиною въ 
шесть съ лишнимъ миль, потребовалъ всего трехъ съ небольп1имъ 
л^тъ труда. 

Кром*]^ того жел']&зная дорога, проходящая по Сенъ-Готардскому 
туннелю, въ коммерческомъ отношеши представляетъ чрезвычайно 
выгодное предпр1ят1е. Туннель этотъ начать былъ въ 1872 г., а 
оконченъ въ 1880, когда начались работы попроведешю Арльберг- 
скаго туннеля. 

Туннели, проводимые въ каменной пород1&, не всегда нуждаются 
въ кирпичной обшивк*]^; но если порода представляетъ глину или 
рыхлую почву, то кладку приходится д'Ьлать до самаго м-Ьста, гд'ё 
работаетъ машина. Монъ-СенисскШ туннель выложенъ каменной или 
кирпичной кладкой на разстоянш 900 футовъ, въ остальной- же 
части не им'Ьетъ ея. 

Бакимъ-же образомъ происходить самая работа сщяыя!^ ^^^^ 
собой понятно, что задача проведешя ^^1^0 ШВАНЬ^Ш^Мо»^^ 
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отличается отъ прокладки туннеля на глубин* пятнадцати футовъ 
подъ Темзой, проходящаго местами черезъ полужидкую почву. Въ 
туннеляхъ, проводимыхъ черезъ горы, главной задачей является 
возможно быстрое дроблеше породы и удалеше обломковъ. Въ Монъ- 
Сенисскомъ туянел'Ь работа эта производилась взрывами: въ камен- 
ной ст^^Е^ закладывался рядъ отверст1й, который заполнялись взрыв- 
чатымъ веществомъ и взрывались. Самые взрывы производились 
обычнымъ путемъ или при помощи электрической искры, такъ что 
рабоч1е им'Ьли время удалиться на приличное разстоян1е, а зат']^мъ 
подходили и убирали обломки. 

Отверспя для зарядовъ при этой систем'Ь им'Ьютъ отъ 1 до 
1 ^/з дюйма въ поперечник'Ё и простираются внутрь породы на раз- 
стояше отъ 1^/2 до 9 футовъ. Зарядъ закладывается въ самый 
конецъ, и отверст1е зад']^лываютъ, т. е. забиваютъ глиной или 
пескомъ, а зат']^мъ производятъ взрывъ. Сверлильные аппараты пред- 
ставляютъ чаще всего алмазные буравы^ т. е. им'Ьютъ на своемъ 
конц** кусокъ бразильскаго алмаза чернаго цв'Ьта и очень твердаго. 
Они пом^Ьщаются по краямъ стального барабана, къ которому, по 
м'Ьр'Ь того какъ онъ углубляется внутрь породы^ привинчиваются 
жел'Ёзныя трубы. Обломки при движеши цилиндра проходить въ 
него и въ трубы и такимъ образомъ удаляются. Существуетъ, впро- 
чемъ, множество различныхъ типовъ сверлильныхъ машинъ, при- 
чемъ у н'1^которыхъ буравы съ алмазными концами зам'Ьняются 
иногда стальными. Сжатый воздухъ, которымъ приводились въ дви- 
жете мнопя сверлильный машины при проведеши Сенъ-Готардскаго 
туннеля, служилъ въ то-же время для пров-Ьтриванха туннеля, что 
представляется весьма необходимымъ, такъ какъ пространство очень 
мало, а количество выд']^ляющихся при взрывахъ газовъ весьма 
значительно. 

Монъ-Сенисск1й туннель представляетъ переходный пер1одъ въ 
етомъ д*л*. Въ теченш первыхъ четырехъ л'Ьтъ, когда работы ве- 
лись ручнымъ способомъ, туннель удлинялся въ день всего на де- 
вять дюймовъ съ каждой стороны; но когда были поставлены ма- 
шины, работавш1я сжатымъ воздухомъ, то стали проходить въпять 
рааъ больше. Наконецъ, въ Арльбергскомъ туннел'Ь черезъ Тироль- 
се1^ Альпы средняя скорость движешя въ день равнялась 9,07 ярда, 
€Ф0Ш10сть ярда 108 фунтамъ, между гёмъ какъ въ Монъ- 
Л каждый ярдъ стоилъ 226 фунтовъ. Цифоы эти 
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достаточно указываюгь на нрогрессъ въ спорости сверлешя н въ 
ЭК0НОМ1В расхода. 

Сенъ-ГотвраскШ туннелъ быль начать въ 1872 году, и все 
вреин въ ненъ работали сверлильный машины. Вкодъ въ него аред- 
ставлнлъ вначалг отверст1е въ 8 ввадратвыхъ футовъ, затКмъ оно 
было расширено и доведено до надлежащего уровня. 1Гри работахъ 
употреблялось нЪсколько буравовъ системы Ферру, двигавшихся на 
телЪжкахъ, а зарядъ для кахдаго отверстия равнялся въ средвенъ 




М>^-«^- 



Сверяильни иашмна п Монъ-Смиссноиъ тумны'Ь. 



1^1* фунта динамита. ПослЪ какдаго взрыва сжатый вовдухъ вы- 
пускался, и звтЬмъ убирали соръ. 

Въ Арльбергскомъ туннелЪ прово{(нлось одно главное отверст1е, 
отъ него шли два бововыхъ прохода, благодаря которынъ можно 
было вести работы и въ средней части туннеля. Въ иемъ работали 
гидравлическ1е буравы, а также буравы со сжатынъ вовдухомъ; 
затЪмъ, носл* взрыва, пускали струю воды, которая уносила об- 
ломпи, а также очищала воэдухъ. Для последней ц1ив слухви 
еще особые вентиляторы, которые въ течен1и одной минуты нака- 
чивали въ туннель бцл1&е 8000 кубическихъ футовъ воздуха. Об- 
ломки и матер1алы для постройки увозились и подвовились быстро 
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каждый день приходилось въ среднемъ вывозить изъ каждаго конца 
около 900 тоннъ разрушенной породы и подвозить 350 тоннъ кир- 
пича и другого строительнаго матер1ала. 

Туннели черезъ мощную толщу горъ или подъ р'Ькаии необхо- 
димо вести съ обоихъ концовъ. Однако^ если возможна, то кром*]^ 
главной лиши проводить еще второстепенный и ведутъ бурен1е 
тогда въ н^Ьсколькихъ точкахъ, причемъ эти второстепенные ходы 
служатъ для вентилящи и уборки вынутой земли. Но прим'1&неше 
иеханическихъ буравовъ и принципа взрывовъ, въ связи съ усо- 
вершенствованными способами вентилящи, за немногими исключе- 
н1ями, устранили необходимость этихъ второстепенныхъ работъ. По 
сдовамъ Плин1я туннель для осушешя озера Фуцино представлялъ 
самое гигантское сооружение древняго времени. Онъ простирался на 
3^{з мили подъ Монте-Сальв1ано. Множество подземныхъ галлерей 
и большихъ м'Ьдныхъ ведеръ служило для уборки вынутой земли. 
Утверждаютъ, что надъ сооружешемъ этого туннеля, им^вшаго 
10 футовъ въ высоту и 6 въ ширину, работало въ теченш один- 
надцати л'1^тъ 30,000 челов'Ёкъ. Сравните его съ Арльбергскимъ 
или даже съ Сенъ-Готардскимъ туннелемъ, которые, будучи въ ра 
и въ три раза длинн'Ье его, были проведены въ боЛь короткое 
время. Сэръ Бэнжаменъ Бекеръ разсчиталъ, что въ наше время 
подобный туннель можно провести въ одиннадцать м'Ьсяцевъ. 

Порохъ сообщаетъ нашимъ способамъ мног1я преимущества срав- 
нительно съ римскимъ способомъ. Новыя взрывчатый вещества и 
сверлильныя машины еще увеличиваютъ силу ихъ. Подобно тому 
какъ МонЪ'СенисскШ туннель представляетъ переходный перюдъ въ 
проведеши туннелей, такъ АрльбергскШ является высшимъ торже- 
ствомъ этого д'Ёла. Усовершенствован1я сверлильныхъ машинъ, спо- 
собъ взрывовъ, быстрая вснтилящя всл'ёдъ за взрывомъ и скорая 
доставка матер1ала навсегда устранили эти древше способы. 

Но какимъ образомъ проводятся подводные туннели? Сильные 
взрывы едва- ли возможны въ туннел'Ь, проводимомъ на глубин'Ь шк- 
сволькихъ футовъ подъ илистымъ дномъ р^Ьки. Бакимъ-же образомъ 
проводить туннели подъ полноводной, быстрой и коварной р']&кой? 



8* 
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ГЛАВА 1Г. 

Снова подъ ВОДОЮ. 

Въ конц-Ь Х1Х-Г0 стол'Ьт1я явилась необходимость устроить сооб- 
щеше черезъ Теизу значительно ниже Тоуэрскаго моста. Въ этой 
части Лондона населеше возросло вскор1Ь весьма значительно, такъ 
что сообщеше черезъ р']^ку являлось положительно необходимымъ. 
Но какъ его устроить? При помощи- ли постояннаго моста, моста на 
понтонахъ или туннеля? Въ конц'ё концовъ остановились на тун- 
нел'Ь съ выемками на обоихъ концахъ, который долженъ былъ им'Ьть 
въ длину вм1ЬстЁ съ этими частями 6200 футовъ; но въ этомъ-то 
и заключалась трудность^ такъ какъ при этихъ услов1яхъ туннель 
долженъ былъ пролегать в(*.его на 7 футовъ ниже р'Ёчного дна среди 
рыхлаго наноса. 

Еакимъ-же образомъ выполнить столь опасную работу? Если мо- 
гучая р']^ка прорывалась н'Ьсколько разъ въ Брюнелевъ туннель, 
который залегалъ подъ р1^кою на 15 футовъ, то т'ёмъ бол']^е ол'ё- 
довало ожидать, что вода найдетъ себ-Ь доступъ черезъ пластъ всего 
въ 7 футовъ толщиной. Но зав'Ьдывавш1й работами инженеръ им'ёлъ 
подъ руками средство неизв'Ьстное Брюнелю. Это была камера съ 
сжатымъ воздухомъ, прим1^неше которой облегчило постройку мне- 
гихъ другихъ сооружешй, помимо этого туннеля. 

Бакъ только былъ заложенъ одинъ конецъ туннеля, оконечность 
его превратили въ обширную камеру, куда накачивали воздухъ, 
пока давлеше его не достигало 35 фунтовъ на квадратный дюймъ 
сверхъ обычнаго, которое въ среднемъ равняется 14,7 фунта на 
квадратный дюймъ. Мы до такой степени привыкли къ давлению 
воздуха, что не ощущаемъ его; но если войти въ пом-Ьщеше, на- 
полненное сжатымъ воздухомъ, то давлен1е немедленно даетъ себя 
чувствовать и можетъ привести къ серьезнымъ посл']&дств1ямъ. Но 
наше тЁло обладаетъ удивительной способностью приспособляться къ 
вн'Ьшнимъ услов1ямъ, и челов']^къ, запертый въ камер'Ь съ сжатымъ 
воздухомъ, вскор* уже получаетъ возможность приступить къ обыч- 
ной своей работ'Ь. Въ первое время, однако, у него происходитъ кро- 
вотечеше изъ носа и ушей, нер']^дко весьма мучительное и сопро- 
вождающееся серьезными повреждешями слуховыхъ органовъ. 




СНОВА подъ водою. 
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ЦЪль подобной воздушной камеры понятна сана собой Быспкое 
давленю воздуха въ катера подерхиваетъ сводъ и 7равнов1Ёшивае'гь 
давлев1е воды въ р'ЬнЪ Это давлен1е подврзнвалось при поиоши 
свльяыкъ машнвъ Рабоч1е входпли и выюдвли взъ этой камеры 
при посредствЪ огобэго воздушнаго замка, 11ред1тавлявшаго собою 
небольшую камеру позади главвоВ съ двумя дверянв иаъ кото 
рыхъ одва вела въ большую камеру, а другая въ варукный вор 
ридоръ Само собою понятно что об'Ъ дверцы отворялн(ь ря про 
пуска рабочвхъ не въ одно в то же время 




Внутренность воздушнаго заикА. 



Такимъ образокъ рабоч1е работалв въ схатокъ воздух'Ь, устра- 
ннвшемъ вовможвость прорыва рЪви. 

Но в самый способъ работъ аредставлялъ н'Ёкоторое отлвч1е отъ 
прежняго виевно въ ц1Бля&ъ большей безопасности. Въ сушествен- 
Еонъ овъ былъ сходенъ со способомъ, кавимъ проводился тунвель 
для Южно-ЛондовсЕоб электрической дороги, хотя посл'Ёдн1б прохо- 
дилъ сквозь плотную глину и инЪлъ всего 10^/3 футовъ въ попе- 
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речник*]^, между тёмъ какъ данный туннель им'Ёетъ 27 футовъ и 
залегаетъ въ рыхлой и усЁянной камнями почв'Ь. Щитъ состоялъ 
не изъ н1&снолькихъ камеръ, какъ у Брюнедя, а представлядъ гро- 
мадный жел'Ьзный цилиндръ в']^сомъ въ 250 тоннъ; въ закней 
ст1^н'Ё онъ им'Ьлъ дверь, между гёмъ какъ передшй конецъ быдъ 
открыть, и острый край его вр'Ёзывался въ почву. 

Открывъ дверь, рабоч1е становились лицомъ къ лицу съ почвой, 
которую предстояло удалить. Они рыли землю, бросая ее въ те- 
Л1&ЖКИ, находивш1яся въ камер1^ съ сжатымъ воздухомъ, откуда ихъ 
увозили электрическ1е двигатели, посл'ё чего цининдръ съ помощью 
гидравлической силы вр1^зывался въ почву дал'Ье. 28 гидравличе- 
скихъ рычаговъ подвигали впередъ этотъ тяжелый цилиндръ съ 
его р'Ьжущими краями, посл1^ чего рабоч1е возобновляли свою ра- 
боту. Готовый части вырытаго такимъ образомъ туннеля покрыва- 
лись обшивкой, которая состояла прежде всего изъ большихъ же- 
л'Ьзныхъ плитъ въ н^Ьсколько дюймовъ толщиною; при этомъ между 
обшивкой и ст'Ёною туннеля оставлялся небольшой промежут01гь, 
куда черезъ особо оставленныя отверст1я накачивали жидк1й це- 
ментъ, который вскор*]^ затверд'Ьвалъ и плотно выполнялъ его, обра- 
зуя вн1&шн1й покровъ туннеля. Съ внутренней стороны туннель 
покрывался глазурованными изразцами толщиною въ 14 дюймовъ. 
Такимъ образомъ туннель представлялъ дорогу для экипажей въ 
16 футовъ шириной, по об1^имъ сторонамъ которой проходили тро- 
туары для п1Ьшеходовъ шириною въ 3 фута 2 дюйма. Онъ осве- 
щается электричествомъ и на обоихъ концахъ им'Ёетъ для спуска 
п'Ьшеходовъ л'Ёстницы, которыя лежать къ р']^к']^ гораздо ближе, 
ч'Ьмъ проходы, по которымъ спускаются экипажи. 

На с']^верной сторон']^ спускъ начинается близь входа въ Бос- 
точно - ИндМскхй докъ, а другой спускъ выходить наружу близь 
дороги въ этотъ докъ. Спускъ довольно пологШ и проходить подъ 
Блэкуольской лин1ей большой Босточной жел'Ёзной дороги. Часть 
туннеля близь этой точки, значить между р']^кой и выходомъ, была 
проведена при помощи особаго способа, который обыкновенно назы- 
вается «копай и покрывай», т. е. попросту проводился ровъ, надъ 
которымъ возводили сводъ, а сверху насыпалась земля. Такими-же 
способами возводился и южный конецъ туннеля; зд'Ьсь на дн'Ь гро- 
маднаго рва кь 19 ф|1!$ШЪ 1Шубиной, стЬны котораго подпирались 
толстыми б1^ешЛШшш 'ШйШК^ шсса просачивавшейся изъ почвы 
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воды, которую выкачали сильными машинами. Недалеко отсюда на- 
ходится труба, опущенная въ землю и внутри которой находятся 
л']&стницы. Погружеше ея было произведено такимъ-же спогобомъ, 
вакимъ пользовался Брюнель при сооружеши башни для своего 
туннеля, съ тою только разницей^ что труба эта не кирпичная, а 
жел'Ьзная. Представьте себ*]^ громадное круглое здаше съ подмостками 
на вершин'Ё, где рабоч1е накладываютъ одну жел']^зную плиту на 
другую, д']&ятельно возвышая ст']^ны. Поднявшись на вершину, вы 
8ам1Ьтили-бы, что здаше это состоитъ изъ двухъ вставленныхъ одна 
въ другую громадныхъ жел'Ьзныхъ трубъ, промежутокъ между ко- 
торыми заполненъ бетономъ. Внизу, въ глубин*]^ копошатся люди, 
выкапывая землю и кидая ее въ подъемный ведра; по м'Ёр'Ь уда- 
дешя земли громадный цидиндръ изъ жел']^за и камня огь собствен- 
ной тяжести погружается въ почву. Такимъ образомъ труба была 
погружена на глубину 90 футовъ близь р'Ьки, зат-Ьмъ внутри ея 
устроили л'Ёгтницу, по которой теперь поднимаются и спускаются 
п'Ёшеходы. Итакъ, входъ въ туннель состоитъ изъ двухъ пологихъ 
спусковъ и двухъ большихъ трубъ съ внутренними л-Ьстницами. 

Инженеры съум-Ьли проложить себ* путь и подъ другими англ1й- 
скими р-Ёками — подъ Северномъ и Мерси. При прокладк* туннеля 
подъ Северномъ пришлось вынести упорную борьбу съ водой. Это 
громадное сооружеше въ 448 мили въ длину проходитъ въ. н'Ько- 
торыхъ точкахъ на глубин'Ь 45 футовъ подъ песчанникомъ, а близь 
Лососевой заводи, представляющей углублеше въ р'Ьчномъ дн-Ь, тун- 
нель залегаетъ въ рухляк-Ь на глубин'Ь 30 футовъ. Онъ отделяется 
зд*сь, следовательно, отъ реки гораздо более толстымъ пластомъ, 
чемъ Блэкуольск1й туннель, и, гЬмъ не менее, река прорвалась въ 
него. Работы были начаты въ 1873 году, а закончены въ 1886 г. 

Шесть летъ спустя после начала работы туннель былъ надолго 
затопленъ сильнымъ ключемъ, проложившимъ себе путь черезъ 
известнякъ, и пришлось провести съ боку другой туннель или ка- 
налъ, изъ котораго при помощи сильныхъ насосовъ источникъ отво- 
дится теперь на поверхность земли. Затемъ инженеры вступили въ 
борьбу съ опаснымъ омутомъ Лососевой заводи. Река прорвалась въ 
эфомъ месте, и щель пришлось закладывать глиной. Туннель имеетъ 
%$ футовъ въ ширину, 20 въ высоту и проходитъ по камню, по 
СИПтвватой глине и рухляку. Внутри онъ выложенъ Стеффордшайр- 
водоупорными кирпичами, которыхъ, говорятъ, пошло на это 
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5.000,000 штукъ. Во время работъ туннель пров-Ьтривался громад- 
нымъ м']^хомъ, а кром1^ того все время приходилось выкачивать воду, 
количество которой въ сутки достигало иногда 26.000,000 гаддо- 
новъ (ее приходится выкачивать и теперь). Туннель строили инже- 
неры Хаукшоу и сынъ, Хейтеръ и Ричардсонъ и подрядчикъ Уокэръ 
для Большой Западной жел'Ёзной дороги, которая благодаря этому 
изб'Ьгаетъ обхода черезъ Глостеръ, 

При проведеши туннеля подъ Мерси, законченнаго въ 1886 году, 
для н'Ёкоторыхъ работъ употреблялись машины. Машины д'Ьлалн 
выемку въ 7 футовъ 4 дюйма въ поперечник*, а дальнейшее рас- 
ширен1е ея производилось ручнымъ путемъ. Нам'Ьченный планъ 
заключался въ томъ, что съ об'Ьихъ сторонъ р^ки были погружены 
трубы, изъ которыхъ вели къ средин* р^ки выемки, несколько на- 
клонный кверху для того, чтобы просачивающаяся изъ почвы вода 
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Сверлильный механизмъ въ туннел'Ь подъ Ламаишемъ. 



могла стекать къ трубамъ. Промежутокъ между верхней точкой 
туннеля и р-Ьчнымъ дномъ равняется 30 футамъ. Постройка туннеля 
продолжалась шесть л-Ьтъ; строили его инженеры Брунлисъ и Фоксъ. 
Такъ-же^ какъ и туннель подъ Северномъ, онъ снабженъ насосами, 
выкачивающими по 13.000,000 галлоновъ воды въ сутки, а также 
громадными м'1^хами для вентилящи. 

Сверлильныя машины употреблялись также для предваритедьныхъ 
работъ по сооружешю туннеля подъ каналомъ, отд'Ьдяющимъ Англаю 
отъ материка. Въ этомъ случа']^ были прорыты проходы семи фу- 
товъ въ поперечник'^, тянуьш1еся на 2000 ярдовъ; машины им'Ьли 
два стержня со стальными зубцами и приводились въ движете 
сжатымъ воздухсшъ. Прорыт1е этого туннеля, по словамъ инжене- 
ровъ, не цред4^1ждяетъ ничего невозможнаго, такъ какъ онъ дол- 
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хенъ проходить по водоупорньпъ слоянъ, состоящинъ изъ рухляка 
и сЁраго известняка. 

Оцваво, громадный Блэкуольсв1й туннель, который строили Бинни, 
главный инженеръ Лондонской думы, ви'!ЁстЪ съ Гретхедомъ и сэ- 
ронъ Б»нжаменъ Бекеромъ, представлае-гь,в'Ьроятно, самое снулое и 
удивительное предпр1ят1е подобнаго рода. Проведение туннеля нодъ 
Темзой на протяжеши сотенъ футовъ въ разстоянхи всего семи фу- 
товъ (УТЬ ручного дна черезъ рыхлый и песчаный грунть представ- 
ляетъ гронацнуш победу ивяенернаго искусства. Удачное р1&шеше 
этой вадачи было достигнуто не безразсудной см-блостью, а удач- 
нынъ сочеташемъ хладнокров1я, знашя и удивительной предусиотри- 
тельности. Главнымъ услов1емъ успЪха въ этомъ случа* является 
правильно составленный нланъ, предупрежден1е случайностей и му- 
жество при столввовеши съ различными трудностями, не говоря 
уже про изобретательность, способность применяться къ различнынъ 
обстоятельствамъ и высокое одуше6лен1е, которое столь необхормо 
при выработке плана и производстве этихъ полезныхъ сооружений. 
Потому-то туннели могугь занять достойное место въ.ряду вели- 
чайшихъ успеховъ человечества и въ ряду равличпыхъ чудесъ света. 






Истор1я маяковъ и их'ь строителей. 

ГЛАВА I. 

Новая идея Смитона. 

<Я-бы его построилъ иа аодоб1е дубоваго ст801а>. 

«То-ееть, какъ-же это?» 

(Вид'Ъли вы когда-нибудь старый вЪковой лубъ? Если нвд'ёди, 
то, в'Ёроятво.занЪтили, что ври осаовавш онъ шире, ч'Г^мъ ва в'Ё- 
которои'ь разстояв1и вверху; онъ, стало быть, съуживается кверху. 
Яу, вогь я-бы и выстроилъ наякъ тавииъ-же обравонъ». 

«Но в'Ёдь у пругйхъ деревьевъ стволы таше-ке1. 

(Соввршевно в'Ёрно; тЪиъ большее 01-новав1е сл1:довать ихъ при- 
мгру». 

< Но будегь-ли подобный ввЪшв^й видь способствовать крЪвости 
здаша?» 

«Дубъ выдерживаегь не одну бурю; и я-бы устроилъ еще такъ, 
чтибы каменное основав1е углублялось въ скалу, и чтобы вахни его 
цъплялись другь за друга». 

«Какъ капни? РазвЪ вы хотите строить его изъ канна?* 

<:Рагу111&е1ся,нзъ каипя: камень долгов'Ъчв'Ье дерева. ?юд1ердовъ 
деревявный наакъ сгор'Ьлъ; онъ качался отъ волнъ и, крон*!! того, 
его могли источить черви. Поэтому я нам'Ьренъ построить свой шшп 
иаъ каиня». 
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«Это будетъ очень трудно».' 

«Что д'Ёлать, — надо. Нельзя отступать передъ трудностями». 

«Игакъ, стало быть, вы хотите прим-Ьнить при постройк-Ь своего 
Эдистонскаго маяка три новыхъ принципа: вы хотите съузить его 
при вершин*, придавъ ему видъ древеснаго ствола, вы хотите по- 
строить его изъ камня и, наконецъ, предполагаете углубить осно- 
ваше его въ скалу и устроить скр-Ьплеше между камнями?» 

«Совершенно в-Ьрио; я ув-Ьренъ, что маякъ, построенный подоб- 
нымъ образомъ, будетъ отличаться прочностью, потому что, давая ему 
подобное устройство, мы сл'Ёдуемъ природ'!^ и пользуемся ея зако- 
нами». 

«Ладно, посмотримъ, что выйдетъ изъ вашихъ усилШ, я уб'Ьж- 
денъ, что вы потерпите неудачу». 

При этихъ словахъ будущ1й строитель маяка улыбнулся. 

«Не правда- ли, в-Ьдь интересно следить, какъ другой преодо- 
л'1^ваетъ различный трудности», зам'Ётилъ онъ. 

Этотъ предполагаемый разговоръ, который мы вложили въ уста 
знаменитаго строителя Эдистонскаго маяка инженера Джона Сми- 
тона и его друга, выясняетъ три главныхъ принципа, которые онъ 
хогЬлъ применить къ новому сооружешю. Можно сказать, что вообще 
съ т1^хъ поръ вс^ маяки, которымъ приходится выдерживать удары 
волнъ, строятся на т'Ьхъ-же принципахъ. 

Разумеется, не всЬ согласны въ томъ, что подобное устройство 
представляетъ идеалъ прочности и прим'Ьнпмо во всЬхъ случаяхъ. 
Но основные принципы, повидимому, прим'1^няются ко вс'1^мъ маякамъ, 
стоящимъ въ бурныхъ м'Ьстахъ, хотя, конечно, при этомъ приб*- 
гаютъ къ различнымъ видоизм'Ьнешямъ и улучшешямъ. Было-бы 
см^ло утверждать, какъ это дЬлаетъ первый томъ изв-Ьстнаго сочи- 
нешя «Труды института гражданскихъ инженеровъ», будто Смитонъ 
первый далъ нашимъ инженерамъ указашя для постройки маяковъ. 
Маяки были изв']^стны задолго до Смитона. Цстор1я ихъ на самомъ 
д'ЁЛ'Ь охватываетъ много стол'Ьтхй, ибо, наприм']^ръ, ФаросскШ маякъ 
въ Александр1и былъ построенъ за 300 л-Ьтъ до Р. X. и осв-Ьщадъ 
кораблямъ путь при помощи костра, гор'Ёвшаго на его вершин']^. Бром'Ё 
Фаросскаго маяка, изв'Ьстно много другихъ полезныхъ и зам']^чатель- 
ныхъ сооружешй этого рода, Римляне также строили маяки,ираз- 
сказываютъ, что дерв|1[уша|шн^[овбр'& былъ построенъ ими. 
В'Ьроятво етр<щя^Н|^^^^^^^ННЙмхъ маяковъ не оста- 
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лось сл'Ьдовъ, такъ-же, кавъ и огь саквхъ строителей. Въ Англии 
уже давно въ каче{'тв1Ё предостережен^ употреблялись баваиы и 
сторожевые огни, поддерживать которые было всего трудв'Бе въ 

теиныя бурныя ночи, 
т. е. именно тогда, 
Еогда въ нв1ъ ощу- 
щалась наибольшая 
потребность. Лои- 
бардъ въ своихъ 
< Прогулпахъ по Бей- 
ту > говорить, что 
(ярсгиьЫЁ огни до царствовашя 
Эдуарда III представляли собою 
вбольш1Я кучи дерева», во что 
король втоть, спустя одиннадцать 
л-Ётъ согл* того какъ вгтупвлъ 
К.-1 т|Ю11ъ, при пазалъ заиЪнить 
ихъ высокими шестани съ бочками 
1'В1илы на вертинЪ. Так1е маяки, 
конечно, были неудовлетворитель- 
ны, и вскор* вошли въ употреб- 
мт& огни костровъ, гложенныхъ 
н^ъ Д1^[1ева или угля, —большею 
частью угля, — которые зажигали 
на плоскихъ крышахъ строенШ, 
иостроснныхг, вероятно, нарочно 
для :-«тип ц^ли. ЗатЪнъ стали давать 
п|||1пи.1.1<'.гш и ионополш частнымъ 
лкцамъ для постройки маяковъ еъ 
н{)11Ы1»1ъ взииать плату съ проходя- 
щнх'ь 1'удивъ. Такъ, по закону коро- 
.1РГ5Ы Елизаветы право ставить бака- 
ны л бяанибыло предоставлено Уор- 
денсу и члеваиъ Дона Троимы въ 
ДэнтфордЬ; Доиъ Троицы въ Бро- 
эерхудъ представлялъ, повидимому, 
н'Ёчто вродЁ ионастыря, основаннаго около 1512 года, члены котораго 
возсылали молитвы за иоряковъ; права его были постепенно расширены 
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и онъ превратился вскор*]^ въ учреждеше, выдававшее частнымъ ли- 
цамъ разр'1^шеше на постройку маяковъ. Самюэль Смайльсъ разска- 
зываетъ^ что «постройка маяковъ стала предметомъ спеку ляцШ и 
взяточничества, точно политика» и что въ дневник'Ё лорда Гренвиля 
онъ нашелъ сл']^дующую запись: «подождать, когда король будетъвъ 
хорошемъ настроенш, и выпросить у него разр']^шеше на маякъ». 
Надежда на прибыль подстрекала частныхъ лицъ къ предпр1ят1ямъ 
подобнаго рода; н'Ёкоторые маяки приносили столь значительный 
доходъ, что Домъ Троицы долженъ былъ выплатить за нихъ вла- 
д1>льцамъ больш1я деньги, когда выкупалъ ихъ по указу, издан- 
ному въ царствоваше Вильгельма 1У-го. 

Ничего новаго, сл'1^довательно, не заключалось въ томъ, что Сми- 
топу предложили выстроить маякъ въ Эдистон'Ь. Даже не онъ пер- 
вый построилъ маякъ на этихъ опасныхъ скалахъ. Первый маякъ 
въ этомъ м-ЬсгЁ былъ построенъ въ 1694 году Эссекскимъ джентль- 
неномъ Уинстэнли, который занимался механикой и приступилъ къ 
этому великому предпр1ят1ю всл'Ёдств1е частыхъ кораблекрушен1й на 
Эдистонскихъ скалахъ, а также благодаря дарованному строителю 
праву собирать пошлины съ проходящихъ судовъ. Первую мысль къ 
тому подалъ, повидимому, Уальтеръ Уитфильдъ въ 1691 году; онъ- 
жё доставилъ средства для постройки. Во всякомъ случать, работу 
началъ Уинстэнли. 

ддистонск1я скалы представляютъ опасную группу темныхъ 
гнейсовыхъ рифовъ въ Англ1йскомъ канал']^; он'ё находятся въ раз- 
стояши 14 миль къ юго-юго-западу отъ Плимута и ежедневно за- 
ливаются приливомъ. Уинстэнли предполагалъ построить на нихъ 
деревянный многоугольный маякъ на каменномъ основаши высотою 
около 100 футовъ. 

Работа его вкратц'Ь заключалась въ сл'Ьдующемъ : въ первое л'Ъто 
онъ укр']^пилъ на главныхъ выбранныхъ имъ камняхъ дв'Ьнадцать 
жел'Ьзныхъ стоекъ, которые составили прочную опору будушаго 
маяка. Въ сл*дующемъ году онъ построилъ вокругъ этихъ стоекъ 
каменную башню въ 12 футовъ высоты. Еще черезъ годъ онъуве- 
личилъ эту башню въ д1аметр']Ь , доведя поперечникъ ея до 1 6 футовъ, 
и ва дтомъ основаши воздвигъ изъ дерева и каменной кладки башню . 
Въ шрвый разъ огонъ былъ зажженъ на этомъ маяк']^ въ ноябр*]^ 
1би^,Ю кь слЪдующемъ году Уинстэнли еще увеличилъ и укр'Ё- 
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Такимъ образомъ постройка маяка заняла ц'ёдыхъ четыре года 
или, лучше сказать, четыре л'Ёта. Маякъ этотъ обдадалъ ненужшлми 
частями и безполезнымиукрашешями, — такъ кругомъ его вилась откры- 
тая галлерея и находились ненужные выступы, такъ, что въ общемъ 
маякъ былъ, безъ сомн'Ьшя, недостаточно проченъ, чтобы съ усп'Ё- 
хомъ противостоять бушующимъ воднамъ, которыя заливаюгь и уда- 
ряютъ въ иззубренныя скалы Эдистона. 

Т'Ёмъ не мен'Ёе Уинстэнли прославился, благодаря своему иаяку; 
онъ в'1&рилъ въ свой маякъ и, говорятъ, высказывалъ желаше про- 
быть въ немъ во время самой жестокой бури. Конечно, онъ отнесся 
къ д'Ёлу вполн'Ё добросов'Ёстно, но все-таки маякъ его былъ разру- 
шенъ сильной бурей 20 ноября 1703 года, когда въ немъ произ- 
водились разныя починки подъ падзоромъ самого Уинстэнли; самъ 
онъ и ВСЁ рабоч1е погибли при этой катастроф'Ё. Такимъ образомъ 
желан1е его исполнилось, но только маякъ его обрушился, и отъ 
него не осталось и сл'Ьда кром'Ь жел'Ьзной ц'ёпи и н'Ьсколькихъ же- 
л'Ьзныхъ стоекъ. 

Но люди не оставили эти опасный скалы въ поко'Ь, ибо он'ё 
представляли слишкомъ большую опасность для кораблей. Спустя 
два съ половиной года посл'Ь несчаст1я, Домъ Троицы получилъ огь 
парламента указъ на возобновлеше постройки съ правомъ передать 
подрядъ другому лицу. Подрядъ этотъ взялъ на себя н1&кто капи- 
танъЛоветь,подписавш1йконтрактъ на 99 Л'ётъ на осв'Ёщеше Эдистон- 
скихъ скалъ при помощи башни. Ловетъ передалъ работы торговцу 
шелкомъ, по имени Рюдгерду, и выборъ этотъ въ д']^йствительногти 
не былъ такъ страненъ, какъ это можетъ показаться съ перваго 
взгляда, ибо самъ Смитонъ говорилъ впосл'ёдств1и, что торговецъ 
шелкомъ повелъ работы надлежащимъ образомъ и съуиФлъ построить 
маякъ, хорошо приспособленный для своей ц'Ьли. Рюд1ерду помогали 
два корабельныхъ плотника изъ Вулича; его сооружеше было Д']&й- 
ствительно большимъ шагомъ впередъ по сравненш съ маякомъ 
Уинстэнли. Вм'1&сто многоугольной формы онъ придалъ своему маяку 
видь сахарной головы или конуса и, въ этомъ отношенш, пртбли- 
зился къ иде'Ь Смитона. Т'Ьмъ не мен^^е разница между Рюд1ердо- 
вымъ конусомъ и стройной красивой башней Смитона весьма значи- 
тельна. Что касается основан1я, то въ этомъ отношенш онъ при- 
щжимлся плана Уинстэнли. Онъ также укр^^пилъ въ скалахъ въ 
вид'Ь круга 36 жел'1&зныхъ подпоръ или стоекъ, загЬмъ внутри этого 
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желЪзнаго круга онъ уврЪаилъ дубовыя бревва и клагь ихъ попе- 
речво, образуя изъ нвхъ настилку, связанную снр'Ы1лен1В1[и. Для 
большей устойчивоств гтЪвы освован1я наака слагалась поперен^вно 
взъ камней, связаниыхъ жел'Бзоиъ, и бревевъ Этогь фундаиенть воз- 
вышался ва девать футовъ вадъ скалой. На неиъ стали строить 
самый маякъ взъ хорошо проковопачевныхъ и оснолеввыхъ бревевъ. 
Въ дЪйстввтельности , какъ замЪчаетъ Снайльсъ, маякъ этогь пред- 
ставлялъ<поразительноегооружев1е корабельнагоисвуства»; въ этомъ 
нЪть ничего удивительнаго, если мы 
вспомвимъ, что Рюд1ерду поногалв въ 
работахъ два корабельныхъ плотника. 

Маякъ атоть, безъ соии^шн, нред- 
ставлдлъ прочное и хорошее здан1е. 
Постройка его продолхалась три года 
в была окончена въ 1709 году, хотя 
огонь на иемъ быль залженъ н'Ьс- 
ЕОльно позже. Для этой цЪли служили 
дв1Ё дюжины св'1Ёчей, взъ которыхъ 
вЪкоторыя вЪсили по нЪсвольку фун- 
товъ. Обязавность сторожей завлюча- 
лась, между прочикъ, въ томъ, чгобъ 
снимать съ нвхъ нагаръ. 

Высота РюдЁердоввго маяка равв- 
ялась 12 футамъ, а св1ётилъ овь въ 
продолжеше 46 лЪгъ безъ перерыва. 
Но въ 1755 году от. сгорЪлъ огь 
пожара , причина вотораго осталась 
нераскрытой. Долго-ли онъ простоялъ- 
6ы, если-бы не случилось этого пожара, р^итъ трудно; но, по- 
видимому, маякъ уже былъ до изв1ёстпой степени подточенъ червями. 

Тавимъ образомъ опасныя Эдастовск1я скалы снова остались 
безъ маяка, но собственники не теряли времени на безплодныя 
размышлешя в немеренно ркшллв построить новый; но кону по- 
ручить это Д'ЬЛО? 

Бапитавъ Ловетъ унеръ, и права его были куплены Робертомъ 
Увстононъ и двумя другими лицами. Уэстонъ обратился за сов'Ьтомъ 
въ президенту Королевскаго общества, графу Мекльсфильду, который 
указалъ иа Джона Смитона. 




Попарь Рмдкмов* 
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Смитонъ прежде всего познакомился съ трудами своихъ пред- 
шественниковъ. Онъ р'Ёшилъ, что давлеше моря должно уступать 
в'Ьсу здан1я, а не здаше морю, и это мн'Ёше могло-бы показаться 
не бол'Ье какъ фразой, если- бы оно въ д'Ьйствительности не было 
осуществлено; это, иными словами, означало, что матер1алъ 8дав1я 
долженъ былъ обладать ббльшимъ уд'Ёльнымъ в^сомъ, ч'1^хъ уд1&ль- 
ный в'1&съ ударявшей въ него воды. 

Смитонъ полагалъ, что большимъ недостаткомъ Рюдхердова маяка 
была его легкость, хотя, какъ мы вид'Ьли, для придашя здашю 
ббльшаго в'Ёса, торговецъ шолкомъ употреблялъ камень. Но Смитонъ, 
повидимому, думалъ, что если-бы маякъ этотъ не погибъ отъ по- 
жара, то онъ все-равно былъ-бы въ конц'ё концовъ смыть всд^д- 
ств1е того, что качался въ сильныя бури. Поэтому онъ р'1&шилъ 
построить свой маякъ изъ камня. 

«Кто можетъ доставить мн'ё как1я-нибудь св']^д'ёшя объ Эди- 
стон*?» эотъ вопросъ, который онъ, в-Ьроятно, задалъ, прежде 
ч'Ёмъ приступилъ къ работ'Ь. Ему указали на Джос1ю Йиссопа, 
стараго корабельнаго плотника изъ Плимутскихъ доковъ, и Смитонъ 
отправился въ Плимуть, чтобъ повидаться со старымъ Джос1ей. 
Онъ хогЁлъ кром'Ь того осмотр'Ьть самыя скалы. Но лишь только 
онъ вышелъ въ море, какъ поднялась буря и среди яростныхъ 
волнъ можно было различить лишь черный гребень Эдистонскихъ 
скалъ, о которыя разбивались и крутились, обдавая ихъ п'Ьною, 
волны. 

Возможно -ли было выстроить прочное каменное здаше на этихъ 
обточенныхъ и иззубренныхъ водою скалахъ? 



ГЛАВА П. 

Онъ долженъ быть изъ камня. 

«Вамъ это никогда не удастся». 
«Это говорите вы одинъ?» 

«Н'Ётъ это говорятъ зд'Ёсь ВСЁ; маякъ невозможно выстрошъ 
изъ камня, онъ не устоитъ». 

«Т'Ёмъ не мен'Ье я попытаюсь». 
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и Снитонъ приступись къ дЪлу. Уб'Бкден1е въ тонъ, что на 
Эдистонсвихъ скалахъ невозиожно выстроить каменный маякъ, 
вкоренилось такъ гдубово въ умы, что Сиитону, безъ со11нЪн1Я, не 
рааъ приходилось выслушивать подобныя возражен1я. Деже Йиссопъ, 
который, повидинону, усп1^ оценить достоинства камня, сонвЪ- 
вался въ возможности нодобнаго сооружен1я; точно тавъ-же и члены 
Дома Троицы полагали, что только дерево можетъ служить натер1а- 
лоиъ для сооружев1я маяка ва Эдистонскихъ скалахъ. 

Ёдивственныиъ наненныиъ ианвои1. въ Европе въ то время 
быль БордуанскШ ыаякъ 



иЖ-Р 



при устья Гаронны во 
Францш. Но онъ былъ 
воздвигнуть на плоской 
свал1Б и основаше его овру- 
жалъ толстый каменный 
валъ, тавъ что онъ ни- 
сколько не страдалъ огь 
волнешя. 11ред11р1ят1е Сми- 
тона являлось тогда ч1нъ- 
то неслыханныиъ, и по- 
этому н1гь ничего удиви- 
тельнаго, что къ нему от- 
носились скептически. Од- 
нако, онъ не испугался 
всеобщего недовЪр1я и дЪ- 
ятельно подготовлялся къ 
11редар1ят1ю. 

«Кто такой атотъ Сми- 
тонъ?» могли-бы мы спро- 
сить вм'ЬстЪ со многими 
другими, заинтересовавшимися въ то время его аатЪей. 

Джону Смитону было около тридцати одного года и родился онъ 
въ Аусторн* близь Лидса. Отецъ его былъ юрнсгь и желалг, чтобъ 
сынъ также избралъ »ту професс1ю. Но мальчикъ рано обнаружнлъ 
охоту и способность къ 8анят1ямъ механикой; разсказываютъ, что 
въ д^тств* его нашли разъ на врыпгЬ гумна, гдЬ онъ устанавли- 
валъ какой-то кеханивмъ, что онъ очень любилъ смотреть на за- 
рввлячные вопросы. Оставляя, однако, 




Дмонъ Сии тонъ. 
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въ сторон'Ь всяк1е так1е разсказы, можетъ быть и нев'Ьрные, остается 
все-таки несомнЪннымъ , что Смитонъ обнаруживадъ склоеность къ 
ыеханик'Ь, такъ что въ конц'Ь концовъ, посл'Ь кратвовременнаго за- 
нят1я юриспруденщеЁ, отецъ разр'Ёшилъ ему заняться своимълюби- 
мымъ д'1^домъ, и Смитонъ сд'Ёдался мпстеромъ математическихъ 
инструментовъ, ч'Ьмъ, если помнятъ читатели, быль и Джемеъ 
Уаттъ, усовершенствовавшШ паровую машину. 

Смитонъ занимался этимъ д'ёломъ въ Лондоне около. 1750 года, 
производя въ то-же время опыты надъ в'Ётряными и водяными 
мельничными двигателями. Въ 1753 году онъ быль выбранъ въ 
члены королевскаго общества, президенту котораго, безъ сомн'Ьшя, 
^ были хорошо изв']^стны его способности. Когда сгор'Ьлъ маякъ Рю 
Д1ерда, и собственники обратились къ президенту общества съ 
просьбой указать способнаго строителя, такого, какъ разсказываегь 
самъ Смитонъ, «который обладалъ-бы способностью механическаго 
изобретательства», то н'Ьтъ ничего удивительнаго, что президенть 
указалъ на Джона Смитона. 

Современная професс1я гражданскаго инженера, представляя въ 
настоящее время совершенно опред'Ёленную спещальность, была въ 
то время въ мландеческомъ состояши; т'Ьмъ не мен-Ье инженерное 
искусство возникло еще въ сЬдой древности, такъ что египетсия 
пирамиды, каналы древняго Битая, водопроводы, мосты и дороги, 
построенный римлянами, представ ляютъ, безъ сомц'Ьн1я, сооружешя, 
построенный инженерами. Но въ качеств-Ь независимой отрасли инже- 
нерное искусство возникло лишь въ середин* восемнадцатаго сто- 
л-Ьтхя, когда Джемеъ Уаттъ усовершенствовалъ паровую машину, 
Джонъ Смитонъ построилъ Эдистонск1й маякъ, а Джемеъ Бринддей 
провелъ свой первый каналъ. 

Принявъ сд-Ьданное ему предложен1е, Смитонъ цриступилъ къ 
д-Ьлу. Онъ несколько разъ посЬтилъ Эдистонск1я скалы, тщательно 
изм'Ёрилъ ихъ неправильную поверхность и затЬмъ изготовидъ мо- 
дель ихъ. 

Третьяго августа 1756 года онъ приступилъ къ предваритедь- 
нымъ работамъ, а м']^сяцъ спустя онъ заложидъ въ юго*за]!1ЩЭ0й 
части ихъ дв'Ё ступени и н']^сколько углубленШ, гд'Ь дод|ЕЦ^< 
пом'Ьщатьея закр-Ьпы; кром*]^ того выровнядъ.поверхно^Т]^ 
щаго фундамента. Работа эта представляла больш1я зат$] 
тому что рабочхе могли заниматься ею не бол^ешести^ 
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рядъ, а иногда не удавалось и это, такъ какг бурная погода не- 
р^Ёдко надолго прекращала всят работы. Каини для башни изго- 
товлялись на берегу по чертежвнъ Смитоиа. Они вЪсвли по двЪ и 
бол1Ье товнъ кашцый и были вытесаны изъ нортландскаго извест- 
няка и гранита. Передъ т^мъ, вакъ укладывать на н'ёсто, ихъ 
тщательно нрии^ряли другъ къ другу. 

НерЪдко, если позволяла погода, работы на свалахъ производи- 
лись ночью при св'ЁтЁ факеловъ, а осенью, во изб'Ьжви1е частыхъ 
ноЪздонъ въ Плииутъ, вблизи скалъ было поставлено на якорь 
судно съ необходииыин запасаии. Еаконецъ, когда въконцЪ ноября 
погода сталп очень плохой, работе удалились, предоставпвъ Эди- 
стонъ зиннвмъ буряиъ. 

Между тЬнъ на берегу продолжали обтесывать ваннн для башни; 
ихъ зат1&11ъ тщательно складывали и подгоняли на полу настерской, 
а Сиитонъ производилъ при этоиъ опыты съ различными цеиентаии, 
стараясь найти наиболее прочный. 

ЗатЪиъ въ л*то следующего 1757 года онъ приетупилъ къ самой 
постройк1Ё. Еакъ мы уже говорили, скала ии^&егь екать на юго- 
западъ; не желая ставить свой иаакъ на наклонной плоскости, 
Сиитонъ но необходимости долженъ быль вырубить, въ ней ступени 
и выемки для каиней фундамента; сверхъ того верхн1я части этихъ 
ступеней должны были способствовать прочности и устойчивости 
полояеЕиыхъ сверху каиней, когда сЁверо-западный в'Ётеръ будетъ 
гнать волны съ этой стороны. Еанни были доставлены на скалу 
въ соотвЪтствуюшихъ лодкахъ, затЪмъ были воздвигнуты подъемные 
краны, и 12 шня первый камень въ 2'/4 тонны былъ прочно уло- 
шевъ въ свое гн'Ъздо. За нинъ посл'Ёдовали сл'Ёдующ1е, и работа 
продолжалась, прерываемая лишь непогодой. Каждый камень былъ 
варанЪе отиЪченъ и подогиаиъ къ другимъ, такъ что рабочимъ на 
скалЪ оставалось только укладывать ихъ. 

Камни были заложены въ нижней части твердой скалы, скреп- 
лены болтами и залиты ценентомъ. ПослЪ того какъ было уложено 
шксть рлдовъ 11хъ, 1'оо[|ужеп1е подн11ло1Ъ надъ средпшп, урипнелъ 
воды, 11 работы пошли скор'Ее. Сложная ге111<1,чьиаа (Ч]1:т1;)1и скрШле- 
нш, а также сдоеобъ ашриввваша камиеа подробно иписа]^! у 
Сш1'1йна въ шйУШНй^ЙМиШ№Ди1 з^'^^'') маяка; къ ош1('эн1ю 
п1НШ)ж&&о <ирМ1^ВР1ЩРЯ1РЯ№пн1в кяннп 11пев№Х(1ди.т зн;^ш- 




132 



НСТ0Р1Я НЛЯНОВЪ и И1Ъ стронтелеВ. 



прибляжеа1я къ центру башни, что весьма естественно, такъ какъ 
вруги становилисъ все меньше. 

' Самынъ закЪчвтельныиъ, однако, является иснуснвя и правиль- 
ная снстена свр^пяешй, ибо камни каадаго вруга были связаны 
не только съ нижними и верхними, но и съ боковыми. Такоиъ 
образом^, если одинъ или несколько камнеб получали сильный 

ударъ отъ волны, 
то, благодаря ис- 
кусной систем'Ё 
скр1Ьнден1я, онъ 
пришелся -бы на 
долю не одного 
камня, а распре- 
Д'!Бдилса-бы болЪе 
или менЪе рав- 
номерно по всей 
иассЪ вдашя. 

ДалЪе, камни, 
залегавшее въ ска- 
л1^, были скр'Ьп- 
лены дубовыми 
клиньями и це- 
иентомъ; въ зв- 
висниости отъ 
формы поверхно- 
сти свалы они 
представляли нес- 
колько круговъ; 
св«рхъ того, мно- 
гие камни въ башнЬ были пронизаны и скреплены дубовыми нагелями. 
Снитонъ утвер&далъ, что «при подобномъ скр4ш1ен1и нивавлн 
сила не въ состоян1И сдвинуть эти ваини съ и^ста за иСБлючеБ1ем>< 
разве тавой, которая расволола-бы дубовые клинья на двое, тяе!!. 
какъ возможность всякаго другого движен]я устранена боковыми 
клиньями». Слова эти не были нустынъ бахвалы'твомъ, а приш) 
вытекали изъ законовъ, полокенныхъ въ основаше соорувени. 

Событ1я показали, что Снптопъ быль нрэвъ, ибо когда соору 
жеше было закончено и волны въ сильные бури хлестала ирезг 




Плшп> скрЪ«лен1я наннвй въ 11и114 Снктона. 
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иаякъ, заливая самый фонарь его, то сотрясеше оть ударовъ нхъ 
чувствовалось во всемъ вдаши, цовазываа этикъ, кавъ кр'!&пко и 
прочно были связаны другъ съ другомъ отдельный части его. МнЪ- 
Н1Я на этогь счетъ впрочемъ расходятся, такъ вакъ н^Ьвоторые по- 
лагаютъ, что сотрясен1я эти, наобороть, свид1&тельствуютъ о налой 
прочности постройки. Орако, обстоятельство это въ большей или 
меньшей степени ногло завис^Бть оть подмытк основаи1я. Разр^^шить 
это иогуть только онытъ и знан1е, 
иы-же увазываеиъ здЪсь лишь на 
то, что наякъ Сиотона просуще- 
ствовалъ очень долго, и что его 
пришлось убрать, лишь потону, 
что скала, служившая ену основа 
шенъ была подмыта водою, т1иъ 
не «ен'Ье значительная часть его 
основанш уц'Бл^а до сихъ поръ 

Громадное сооружена это воз 
двигалось подъ непосредственнынъ 
наблюден1еиъ самого Смитона и 
его помощника Джосш Йиссопа 
Знакомство съ пнструнентани при 
несло Сиитону гронадную пользу 
Еадо дунать, что ни одинъ меха 
никъ не превзошелъ бы его въ то 
вреия въ ун'Бнш пользоваться раз 
личными необюдимымв ОруД1ЯИИ 
н никто лучше его не зналъ, чего 
можно достигнуть съ вини. Мы 
не сомн'Ьваемся, что инженеръ этотъ 
погъ въ случа1& необходимости 
лично иопазым'к. рабочпиъ, какъ надо оользоватьсл инструментам к, 
а не наоборогь — учиться у нихъ. 

Навонецъ, однако, осеншя бури вторично превратили работы а 
( трйитвли вторично удалились иа берегъ. Наступившая зима оказа- 
.1:11.4. очеш. суровой, во когда въ ма-Ь мгсяцЪ Сяитонъ вышелъ въ 
1И'[№, чтобы о||СЛЪловать положсшс дЪла, опасаясь, безъ сомн'^п]я, 
ми сооруЖй!|1в нспутоло раяиыя поврежден!" "■• ■" "чдостп его ова- 
■и1мсь, что иеэияоачепная ваненпая кла;' ъ-же връпко. 
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каиъ и прежде. Цемеыгь затверд'Ълъ и ввгдЪ ве было зак'Бтво е сд'Ьда 
поврежден1Ё. Безъ сонв1Ён)я, радость его прн видъ оправдавшихся на- 
деждъ была велика, и съ новымъ мужествомъ прпступилъ оиъ къ 
дальвЪвшииъ работамъ. 

Опять были виздвигнуты подъемные крены, и опять стали 
укладывать ваини, начиная отъ середивы; затЁмъ уже вбивались 
нагели. На высот* тринадцати футовъ огь основашя начиналась 
ваиевная лЪстпица; но до верхняго конца ея п до иола нпжнеЦ 
комнаты основан1е башни представляло изъ себя сплошной кашеыь 
до высоты 35 футовъ; выше располагалпсь одна на1гь другой че- 
тыре комнаты, еще выше находилась галлерея и. наконецъ, фо- 
нарь. СгЁны кокнатъ ин'Ьли два фута въ толщнну, потолки пред- 
ставляли сводъ, и вообще комнаты по1гЬщались на такой высогь, 
чтобы волны не достигали до нп1ъ. На этой высоте каменный 
кругъ облицовки состоялъ изъ шестнадцати камней. 

Бъ общеиъ сооружен1е въ основан1и нопомпнало стволъ плп 
пень большого дерева. При основан1в башвя ии'!Бла въ д1анетр'Ё 
26^/4 фута, на высоте тринадцати футовъ д^аметръ былъ уже на 
7 футовъ меньше; въ верху башня съузввалась меньше, тавъ 
что ва вершив* она ии*ла въ д1аметр* 15 футовъ; вся высота ея 
равнялась 85 футаяъ. 

Маявъ этотъ, подобно Рюд1ердову, освещался двумя дюжпнанв 
свЪчъ, изъ которыкъ н'Ькоторыя были вЪсомъ въ два фунта, п 
св*тъ Ехъ, говорятъ, можно было различить за тринадцать ннль. 
Несколько л*тъ спустя, въ 1810 году, св^чи были заменены ма- 
сляными лампами съ рефлекторами, а въ 1845 году лампы въ свою 
очередь зам'Ёнилъ приборъ съ выпуклыми стеклами нли чече- 
внцани. 

Сооружеи1е этой знаменитой башнн отпятило собою новую эру 
въ постройк* мааковъ; при своей прочности и крвсогЬ оно по- 
требовало гораздо меш.ше премеш, ч^мъ это предполагалось раньше. 

^ для закмдБп фупя!П1еита начались па скал* 6 августа 
г., первый камень т.п положенъ 12 1юня 1757, а все 
! зоЕончепо 1) (1|;т!1('|р;| 1759, такъ что спустя семь дней 
Ь.'УЖ Ъ гор'Ёлъ гцас1пт.1ьаый огонь. Большую часть года 
шзиожны, II ль общемъ онЪ продолжались вгего 
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Въ течев1е 123 л*тъ онъ победоносно выдерживалъ бури, удары 
в-Ётра н волнъ; значнтбчльвая часи. его сохранилась до сихг поръ, 
хотя верхъ и средину пришлос^> снять, такъ какъ свала, служив- 
шая ему основав! емъ, 
была подточена не- 
прерывной работой 
волнъ. 

Пришлось постро- 
ить новую башню, 
которая была соору- 
жена на другоиъ уча- 
стке рнфа Джемсоиъ 
Дугласонъ, закончив- 
шияъ постройку въ 
1882 году. Знамени 
тая башЕЯ Сиитона 
была осторожно разо- 
брана до высоты 
вой ноиваты, и каини 
ея въ качестве паият- 
нпка были сложены 
въ тонъ-хе ВЛ0 въ 
ПлииутЬ; на остав- 
шеися фунданентЪ 
была водружена же- 
л'Ьзнзя кйчта, слу- 
жащая не только для 
обычвыхъ ц1Ёлей, ной 
панятииконъ велика- 
го инженера и его зна- 
ненитаго сооружешя. 

Между другими 
знаиевиты ми соору же - 
шями Сиитона мы мо- 
жеиъ упомянуть га- 
вань въ РемсгетЬ, Форсъ-Клайдск111 каяалъ, несколько большнхъ 
мостовъ въ Шотланд1н и множество иельнвчыыхъ неханпзмовъ, 
между т*мъ какъ его уеовершенствовяп1е Ньюволеновой паровой 




м иаяна Сннтона. 
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нашивы было ватеинено лвшь трудами Д^еиса Уатта да его-хе 
собственныиъ Эднстонскимъ ная&ояъ и Реисгетссой гаванью. Снвтонъ 
уиеръ 28 октября 17У2 года въ АусторпЪ отъ паралича, который 
внезапно норазилъ его за несколько времени до смерти во время 
прогулки въ саду. 

Повидииому, возведен1е инкенернаго искусства въ особую отрасль 
правтичеснвго знан1я было д1ёломъ Смитона и его друзей. НЪскольво 
челов'!&къ, все инженеры, образовали въ 1771 году общество, ко- 
торое, правда, всворЪ распалось, но возобновилось снова еще до 
смерти Смитона и до 1812 года издавало свои труды. 

Въ частной жизни Сиитовъ былъ чрезвычайно простъ, и харак- 
теристика его выдающейся личности, написанная его дочерью, была 
приложена къ упомннутымъ труданъ, которые представляють д1^н- 
ное собраше теоретическихъ и практическнхъ уназашй. Его сук- 
ден1я въ качеств'Ё инженера ценились столь высоко, что овъ нолу- 
чилъ прозвище ■непреи'Ъннаго советника*. 

ЭдистонсвШ маякъ является, иошеть быть, самымъ замЪчатель- 
нымъ сооругев1емъ этого человека, хотя оно и было пер- 
вымъ его трудомъ; когда въ 1882 году приступили къ со- 
оруженхю новаго маяка, то освоваше его было заложено по ис- 
кусному плану Сиитона; но св'ётъ новаго иаяка, горевшего на вы- 
соте 133 футовъ надъ уровнемъ высокой воды, по силЪ своей 
равняется уже 159,600 свечей и предостерегающе огонекъ его 
виденъ ясно на разстояши 17 '/г миль. 

Какииъ-же образомъ было достигнуто подобное усовершенство- 
ван1е? 



ГЛАВА III. 

Въ понснахъ за лучшкмъ освЪ|цен1емъ. 

Нель8Я-ли усилить п;Т,т1, малип? Этотъ вопросъ, несомн'Ьнии, 
зянималъ иногихъ лицъ, :'.л1тпч1е1'0ьни11Ы.чъ вопросомъ о маявакч. 
въ начале девятнадцатаго 1'тол1^т1п. Число маяковъ возрастало ее 
прерывно. Успешное <;оорун1еп1е Эдистонсваго лаявя Смнтопонъ. 
безъ сомн'1Ьшя, побуждало къ построив^ маяковъ; ногл'Б того каг.1 
маякъ этоть въ течение мпогпхъ Л'Ьть неврсдпио иыдсржнвалъ ии 
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поръ вЪтра в ваювъ^ обнарулилось съ ясностью, что планъ, ао 
Еоторону онъ быль построенъ, веська удв^^н^- 

Въ 1786 году парламенгь обратнлъ внияан1е на этоть вопросъ 
и выввалъ къ жизни ОЬверное Управлен1еМаяЕа11и, которое, впро- 
чемъ, соорудило всего только четыре маяка. ЗатЬмъ въ 1792 году 
быль построенъ по плаву Смитона маякъ въ Дунджинесс1&, занЪ- 
нившШ собою огни — смоляныя бочки, востры изъ дерева и угля — 
которые въ течен1е мвогихъ л'ёть горели на этоиъ длвывояъ, ыиз- 
комъ и опаснонъ южнонъ мысЪ. 

ЗатЪмъ въ начале нашего стол'ёт1я, когда въ Авгл1и были 
предприняты МН0Г1Я друг1я гигантски сооружен1я, было решено 
воздвигнуть маякъ на опасной скал'Ъ Бель-Рокъ. Рифъ этотъ назы- 
вается еще иначе бнчкейпъ и представляеть собою кряягь стараго 
краснаго песчаника, погрузивпййся въ иоре между заливами р1Ёкъ 
Тейя и Форса. 

Это та самая ужасная скала, на которой, по словаиъ нредан1я 
нонахи монастыря Эберброзвика укр'Ьпяли ца толстонъ бревнЪ коло- 
волъ, который звоннлъ, непрерывно раскачиваемый волнаии въ 
бурю и штиль, и предостерегалъ своииъ глухимъ звоноиъ моря- 
ковъ; во одинъ морской разбойнивъ сорвалъ колоколъ, въ надехдЪ 
что суда будугь терпеть крушен1е, доставляя ему легкую добычу; 
поэтическое предание разсвазываетъ, что овъ самъ-же вогибь на 
этой скалЪ съ своимъ кораблемъ и эввпажемъ. Не знаемъ, правда 
это вли нЪть, однако Сусэй обезснертилъ это иредан1е вь своей 
балладе «Скала Инчкейпъ»; нзъ этого видно, что скала пользо- 
валась опасной славой. 

Она имЪетъ 2000 шаговъ въ длину и 330 въ ширину; въ 
отливъ острыя вершины ея подымаются па 4 — 8 футовъ надъ 
п1^ащвмися волнами, но во время прилива вода покрываеть и\ъ 
на 10 — 12 футовъ. Не одинъ корабль ударился объ эту опасную 
скалу и ве одна жизнь погибла здЪсь во время кораблеврушен1я. 

Въ 1799 году страшная буря, свир1псгвовавшая близъ этихъ 
оерегивъ, потопила л11111гч судоьъ бт. с'5-1и>[ик1Й части; всЬ утверж- 
дали въ 9дииъ гало(;ъ, что мпог!!; корай.п[ спаслись-бы, если-бы 
на опасной скал!. гор*лъ огонь, указывая входъ въ заливы Форса 
в ТеЙя. Ивженеръ Дяовъ Рении, къ которому обратвлясь за сов4- 
тояъ, предложилъ иостровть ва скал'Ь манк1> по плану Эдистонскаго 
пилка Сш1Тора, и шотдаидск1й впженеръ Робергь Стнфенсонъ, д*дъ 
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знаменитаго романиста Роберта Луи Стифенсоно, ваядся выполнить 
это предпр1ят1е. 

Мв11И1Я о томъ, кому приписать славу 9Т0Г0 сооружения, рас- 
ходятся; въ д'!Ёйствительностн Рении, вероятно, составлялъ плзнъ, 
иежду гЬнъ какъ Стифенсонъ за81&дывалъ саиЕЛИИ работаин, такъ 
что соорутев1е манка сл*- 
дуегь приписать инъ обо- 
ииъ, такъ-же, вовъ и сла- 
ву, увенчавшую ато бле- 
стящее предпр1ят1е. 

Семья Стифенсоновъ 
вообще отличилась въ Д'Ё- 
л'Ё постройки маяковъ. 
Первынъ па это попршие 
выступилъ Роберть Сти- 
фенсоиъ, родившШся въ 
1780 году въ Глазго, въ 
семь'Ь одного купца, ко- 
торый уиеръ, когда сыну 
его было еще веиаого 
лЪтъ; вдова его вышла 
занужъ за инженера То- 
маса Смиса, поступившаго 
на службу въ недавно уч- 
режденное Северное Упра- 
влеше иаякаии. Иальчи1гь 
помогалъ своему вотчиму 
и девятнадцати лЪгь за- 
в'!Бдывалъ уже построЁкой 
маяка въ Кумбрэ на 
БлабдЪ. 

Вотчимъ его умеръ въ 1796 году, п Стифенсонъ ванялъ его 
должность въ Управлеп'т мэлштт; оставаясь въ ней въ течете 
сорока семи лЪтъ, опъ передалъ (.■? потомъ своему сыну. Сооружен1в 
Бель-РоБскаго наява является, бе.1Ъ('0МнЪ111я, самымъ зам1&чательныыъ 
д'бломъ Стифенсопа, хотя кромЪ него опъ построилъ множество дру- 
гнхъ маяковъ по всБмъ берегамъ Шогландш. Кром'Ё того онъ ирп- 
^щ1е и переыежаюш1еся огни на маякахъ, построилъ 
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н'Ёсколько мостовъ и изобр'Ёдъ два рода крановъ для подъема тя- 
жестей . 

Одинъ изъ его сыновей, Дэвидъ Стифенсонъ, написалъ б1ограф1ю 
отца, а другой сынъ, Томасъ Стифенсонъ, отецъ знаменитаго рома- 
ниста, издалъ изв'Ьстное сочинеше «Объосв']^щешимаяковъ». Другой 
Быдающ1йся членъ семьи, Эленъ Стифенсонъ, вм'ЬсгЬ съ братомъ за- 
нимался ремесломъ отца, тавъ что въ течете трехъ покол1^шй семей- 
ство это доставляло инженеровъ для С-Ьвернаго Управлен1я мая- 
ками. 

Задача, которую въ 1806 году предстояло р'Ьшить Роберту Сти- 
фенсону по отношен1ю къ Бель-Ровскому маяку, заключалась въ 
сд']&дующвмъ: кавимъ образомъ воздвигнуть прочную и долгов1^чную 
башню въ 100 футовъ высотой на опасномъ скалистомъ кряж'Ь, 
который находится подъ водою глубже другихъ скалъ, ув'Ьнчанныхъ 
подобными-же сооружешями, и вдобавокъ отстоить отъ берега на 
разстоян1и дв-Ьнадцати миль? — вотъ задача, которую предстояло раз- 
р'Ьшить Стифенсону. Вс]^ камни для маяка были изготовлены на 
берегу и сплавлены къ скалЪ на судахъ; особое судно съ различ- 
пыми приспособлен1ями служило пом'Ьщешемъ для рабочихъ, которые 
медленно укр1^пляли въ скал'Ё камни основан1я и воздвигали башню. 
При основаши башня им']^етъ въ д1аметр'Ь 42 фута, а на вершин'Ь 
съуживается до 13-ти. 

На 30 футовъ отъ основашя башня сложена изъ сплошного 
камня, такъ что входъ въ нее совершается по наружной л'1^стницЬ; 
наверху ея особая дверь ведетъ на другую винтовую л1^стницу, 
доходящую до нижней комнаты, которая представляетъ кладовую, гд-Ь 
сложены запасы топлива и воды; отсюда деревянная л']^стница ве- 
детъ въ верхнее пом^щеше. Ст-Ьны маяка толще, ч^мъ у башни Сми- 
тона, и потолки комнатъ представляютъ не своды, а устроены иначе 
въ Ц'Ьляхъ бол'Ье прочнаго скр']^плен1я ст^въ. 

Это поразительное сооружеше потребовало для своей постройки 
больше времени, ч']^мъ маякъ Смитона, именно четыре л1^та. Осо- 
бенно затрудняло сильное волнеше, которое неоднократно смывало и 
уносило камни в']&сомъ въ н'ёсколько тонвъ. Въ конц']^ концовъ, 
однако, на вершин']^ маяка засв'Ьтился огонь, осв']^щая своимъ св'Ь- 
томъ путь для судовъ. Постройка маяка была закончена въ 1810 
году, а СТОИМОСТЬ его превышаетъ 61,000 фунтовъ стерлинговъ. 

Несколько л^тъ спустя былъ заложенъ еще болЪе зам'Ьчательный 
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малкъ въ Скерривор'Ь, одинок1й огонекъ котораго мерцаетъ на бур- 
ныхъ волнахъ Гебридсваго архииелага. Подобно Эдистону и Бедь- 
Року, Скерриворъ стоить на риф* въ открытомъ мор*; рифь пред- 
ставляетъ собою свалу гнейса, им*ющую 8 миль въ длину, и каждый 
камень здан1я пришлось укладывать на изъ*денной водою скал* средн 
яростно бушующихъ волнъ суроваго Атлантическаго океана. По раз - 
счетамъ сила ударовъ равнялась тремъ тоннамъ на футъ поверхности. 
При сильномъ в*тр* и волнеши работы были совершенно невоз- 
можны. 

Всл*дств1е вс*хъ этихъ затруднен1й сооружеше маяка отклады- 
валось до 1838 года, хотя Управлеше маяками уже давно обратило 
внимаше на Скерриворъ, какъ на м*сто, нуждающееся въ маяк*. Но 
инженеръ Эленъ Стифенсонъ настойчиво пресл*довалъ эту ц*ль, 
пока, наконецъ, не одержалъ верхъ, воздвигнувъ башню въ 138^/з фу- 
товъ высоты, т. е. выше ч*мъ Эдистонскхй маякъ, причемъ со- 
оружение потребовало ц*лыхъ пять л*тъ времени. 

Въ общемъ онъ сл*довалъ плану своего отца, по которому тотъ 
построилъ Бель-Рокск1й маякъ, т. е. онъ заложилъ основаше башни 
въ твердой скал*, какъ это принято теперь для вс*хъ подобныхъ 
сооружешй. Эта высокая стройная башня им*етъ при основаши 
42 фута въ поперечник*, а кверху съуживается до 16 футовъ; 
постройка ея обошлась очень дорого, именно около 87,000 фун- 
товъ. Этотъ величавый маякъ, возведенный среди величайшихъ 
трудностей, представляеть блестящ1й прим*ръ инженернаго искусства. 
Стройная, высокая башня маяка уже много л*тъ противостоитъ 
сильн*йшимъ ударамъ волнъ и в*тра; осв*щая своимъ сторожевымъ 
огнемъ бурное море на двадцать миль кругомъ, она такпмъ обра- 
зомъ представляеть памятникъ удивительной предпр1имчивости, му- 
жества и настойчивости строителей. 

Не меньшимъ, если не большимъ, торжествомъ строительнаго 
искусства является сооружеше Духертекскаго маяка на западномъ 
берегу Шотланд1и, гд* л*томъ одного года сильная буря смыла и 
унесла на глубину четырнадцать камней, в*сомъ по дв* тонны 
каждый и уже укр*пленныхъ въ твердой скал*. 

Сооружен1е маяковъ при подобныхъ услов1яхъ представляеть не 
мен*е трудную задачу, ч*мъ друг1я предпрхятк, выпадающ1я нер*дко 
на долю терп*ливыхъ и ген1альныхъ инженеровъ; вест^ усп*шную 
борьбу съ дикими силами природы, въ то время какъ кругомъ пес- 
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симисты съ милымъ видоиъ предсказываютъ вамъ неудачу, въ то 
время Еакъ всЬ ваши усил1я не достигаютъ ц']^ди, — вести подобную 
борьбу и одерживать въ ней верхъ требуетъ немало ум'Ьнья и вы- 
сокаго одушевлешя. Понемногу число маяЕовъ возрастало; тавъ, 
Уокэръ построилъ маякъ на Волчьей свал'Ь въ восьми миляхъ отъ 
Лендсъ-Энда и маякъ на Бишопсеой скал'Ь на островахъ Ссилли вы- 
сотою въ 145 футовъ; Дэвидъ Стифенсонъ построилъ маякъ въС*]^- 
верномъ УнстЬ и множество другихъ маяковъ по берегамъ Англ1и 
и Шотландш. МИН0ТСК1Й маякъ близъ береговъ Массачусетса, ?д'Ь 
въ первый годъ работали лишь всего въ течеше тридцати шести 
часовъ, Спектакльск1й маякъ на остров* Гурон* — оба посл*дше по- 
строены генераломъ Александромъ — и множество другихъ представ- 
ляютъ чудесные памятники строительнаго искусства. 

ЭдистонскШ маякъ описывали вакъ «первый настояпцй маякъ», 
построенный при берегахъ Англш, хотя зажигать сторожевые огни 
вошло въ обычай еще въ шестнадцатомъ стол*тш. Знаменитая 
башня Смитона, безъ сомн*н1я, явилась предтечей въ д*л* постройки 
маяковъ. Мы едва-ли ошибемся, если скажемъ, что основныя мысли 
Смитона послужили краеугольнымъ камнвмъ и применялись ко 
вс*мъ посл*дующимъ маякамъ, сооружавшимся при подобныхъ-же 
условшхъ. 

Такимъ образомъ инженеры съ усп*хомъ выполнили задачу со- 
оружешя прочныхъ и долгов*чныхъ башенъ на уединенныхъ и омы- 
ваемыхъ волнами скалахъ. Часть намеченной ц*ли была достигнута, 
но какъ зажечь ярв1й и светлый огонь на вершин* маяка? 

Мы уже знаемъ, что маякъ Смитона освещался двадцатью че- 
тырьмя св*чами громадныхъ разм*ровъ, но когда, спустя сто двад- 
цать л*тъ, Дугласъ построилъ свой огромный маякъ, то онъ св*- 
тилъ съ яркостью 150.600 св*чей. Это различхе объясняется не 
только иными бол*е сильными источниками св*та, но прим*нешемъ 
особой системы выпуклыхъ стеколъ, призмъ и зеркалъ, отражаю- 
щихъ и направляющихъ сильный св*тъ въ направлеши, какое именно 
требуется въ данномъ случа*. 

Св*тъ обыкновенной св*чи разс*ивается вокругъ нея во вс* 
стороны, между т*мъ огонь маяка долженъ быть виденъ только въ 
одномъ направлеши. Такимъ образомъ при употреблеши св*чъ много 
св*та пропадаетъ даромъ , разс*иваясь въ пространств*, вм*сто того, 
чтобы въ усиленней степени св*тить по одному направленш. Та- 
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кикъ образоиъ задача сложной системы маяковыхъ огней сводится 
въ сущности къ одному назааченш — избегать свЪторазс^ин1я и 
направить усиленные с^тъ въ желаеиомъ направлеши. 

Сколько св'Ёта тратилось безполезно при старой систем'Ё вост- 
ровъ изъ дерева и угла, сжигаеныхъ въ рЪшетчатыхъ жароввахъ, 
и однако этоть способъ сохраиилсв въ Шотландш до 1816 года, а 
V^ иЁвоторыгь чвстязъ побережья Англш и БалтШсваго мора даже 
дольше. Некоторые маяки сжигали при этомъ сиосо№Ь до 400 тоннъ 
угля въ го|гь, и все-же свЪтъ ихъ быль далеко не яровъ. 

Въ концЪ шестнадцатаго столЬпя иасляныя домны и св^ёчи за- 
менили на маявахъ костры. Вскор-Ь 
лампы стали делать съ рефлек- 
торами; конечно, ов1 ии^ли плос- 
кую светильню, въ нихъ горЬлъ 
китовый жиръ, а отражательный 
зеркала или рефлекторы, полтора 
фута въ д1аметрЪ, представляли 
кусочки аеркалъ, сложенныхъ на 
подоб1е камней мостовой. 

Так1я лампы хотя и превосход- 
или прежше костры, были все-хе 
неудовлетворительны, св^тъ ихъ 
быль слишкомъ слабъ п разсЬн- 
вался въ пространств'^. Еогда Сми- 
ТОНЬ постройкой Эдистонсваго ма- 
яка докавалъ возможность подоб- 
наго рода сооружешй, когда воз- 
росло число береговыхъ и порто- 
выхъ мавковъ, то изобретательность 
ествственБЫмъ образомъ направилась на усовершенствование осв1&щен1я. 
Хотя это было действительно такъ, однако, первые шаги въ 
этоиъ направлешв были сделаны человеконъ, не только не имев- 
шииъ никакого отношен1я къ сооружешю наяковъ, но и не интере- 
совавшимся даже вопросомъ объ ихъ освещен1и. Т^нъ не ненЪе мо- 
вепть этотъ можно разсиатривать какъ начало цЪлаго ряда усовер- 
шевствовашй, которыя привели къ ввстояшену ноложешю вещей и 
довели огни мааковъ до высокой степени совершенства. 
Кто-же сдФлалъ этотъ первый шагъ? 




Кмдвлябръ Сиитона. 
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ГЛАВА 1Г. 

Истор1я объ источникахъ св-Ьта. 

«Масляная лампа должна давать больше св'Ьта; масло сгоравтъ 
невполн]^». 

«Какъ-же устроить полное сгораше?» 

<Въ этомъ-то и заключается задача >. 

И съ этими словами Эме Арганъ, ученый химикъ и физпкъ, 
внимательно носмотр'Ьлъ на гор'Ьвшую передъ нимъ лампу, вакъбы 
пытаясь своимъ взоромъ проникнуть въ тайну ед несовершенства. 

Этотъ разговоръ, который произошелъ между Арганомъ и его 
братомъ, вкратц* пред став ляетъ собою задачу, разрешенную впосл-Ьд- 
СТВ1И Арганомъ. Онъ эам'Ёнилъ плоскую св'Ьтильню круглой^такъчтотокъ 
воздуха питалъ пламя не только снаружи, но и съ внутренней стороны 
фитиля, благодаря этому св'Ьтящаяся поверхность лампы увеличи- 
лась сразу бол1Ье ч-Ьмъ вдвое. Однако лампа въ этомъ вщЪ обла- 
дала некоторыми несовершенствами, пока брать Аргана случайно не 
открылъ, что пламя усиливается въ необычайной степени^ если 
вар» нимъ для тяги поместить цилиндрическое стекло. После этого 
стали совершенствовать горелки, пока первые шаги не закончились 
нынешними газовыми горелками. Арганъ родился въ Женеве въ 
1755 году; вскоре после изобретешя с^оей лампы ему пришлось 
вступить въ споръ съ однимъ французомъ изъ Парижа, по имени 
Лангё, который оспаривалъ у него право первенства на изобретете 
лампы; въ конце концовъ они пришли къ соглашешю и получщш 
во Франщи патентъ. Но револющя унесла въ общемъ потоке ихъ 
права, такъ-же какъ она унесла права многихъ другихъ, и Арганъ 
принужденъ былъ удалиться въ Англш. Онъ умеръ въ 1803 году, 
но горелка называется его именемъ до сихъпоръ, и вследъ занею 
появились иные источники света, устроенные на томъ-же прин- 
ципе. Такимъ образомъ химикъ помогъ инженерамъ и внесъ свою 
долю въ усовершенствоваше маяковыхъ огней. 

Следующимъ шагомъ въ этомъ деле явилось применеше • пара* 
болическаго зеркала, которое усилило светъ маяка въ 400 разъ. 
Парабола, какъ известно всякому знакомому съ коническими сече- 
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Н1аии, представляеть собою кривую, которая получается, если пере- 
сечь конусъ плоскостью, параллельною одной изъ его сторонъ. Па- 
раболическое зеркало представляеть собою, стало быть, вогнутое 
зеркало; оно прннинаетъ на свою поверхность лучи св^тв, испугвае- 
ные лаипой, ноиЪщающейся въ глубине его, и стражавгь его 
въ пространств^^ въ вид^ пучка лучей. Если поместить вокругъ 
лвнпы на общей раи'Ё несколько такихъ аер- 
калъ, то св1^гь отражается въ вид1& ярввхъ 
лучей по всЪиъ паправлешянъ оть маяка. 
Сл'Ьдуетъ пониить, что маякъ служить не 
для осяЪщевш, какъ уличный фонарь, а для 
предостережен1я и ря руководства. 

Несмотря на это заи'Бчательное усовер- 
шенствоваше, параболическ1я зеркала все-же 
разсЪввали безполезно около трети св1&токыхъ 
лучей. Томасъ Стифеислпъ съум1^ъ устранить 
эту потерю при цмющв другого полувруглаго 
зеркала, которое собирало эти лучи и возвра- 
щало ИХЪ къ источнику свЪта; кровгЁ того, 
ош> воспользовался сферическими (вогнутыми 
и выпуклыми) ''.теклаыи; въ этомъ видЪ ори- 
боръ называется голофотальнынъ рефлектороиъ 
(рефлекторомъ, отражающнмъ полный св^тъ 
безъ всякой потери). 

Это усовершенствован1е было сд^^аво Сти- 
фенсоионъ въ 1849 году, но еще за н1ёсколько 
времени до того, въ 1822 году, французск1й 
инженвръ Огюстенъ Френель изобр^йъ и 
впервые прин^нилъ къ иаякаиъ другое усо- 
вершвнствован1е, которое онъ назвалъ д1оптрн- 
ческой системой. Ерон1^ того онъ устроилъ лампу съ четырьмя круг- 
лыни св'Ётильнями, помещавшимися одна въ другой. 

Слово д1оптричесв1Й употребляется для обозначешя отражен!я 
при помощи стеволъ, между т^1гь какъ отрахеше посредствомъ зер- 
калъ обозначается словомъ катоптрическ1й. Приборъ Френеля пред- 
ставлялъ плоско выпуклое зеркало въ три фута высоты, им1&вшее 
въ центрЪ дискъ, окруженный кольцами, ширина воторыхъ убывала 
въ зависимости отъ удалеи1я отъ центра. Ёслн поместить несколько 
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такихъ стеЕОлъ на круглой или восьмигранной ран']^, въ центр1& ко- 
торой помещается лампа, то вс1Ь стекла отражаюгь ея св'1^тъ одина- 
ковымъ образомъ, а если привести раму во вращеше, то получается 
вращаюпдйся д1оптричесЕ1й св'Ьгь. 

Но понятно, что подобный приборъ не будетъ уловлять и отра- 
жать лучи лампы, посылаемые ею вверхъ и внизъ. Для устранешя 
этого Френель пом'ёстилъ надъ лампой согнутыя стеклянныя пла- 
стинки и зеркала, а подъ нею посеребренныя зеркала, которыя въ 
совокупности устраняли разсЬяше св*та въ этихъ направлешяхъ. 
Эта система, представляющая сочеташе отражешя и преломлен1я 
св'Ьта, называется катддхоптрической. Изобр'Ьтешя эти были еще не 
закончены, когда Эленъ Стифенсонъ приступилъ къ постройк'Ь своего 
Сверриворскаго маяка, для котораго предложилъ зам'Ёнить нежн1я 
зеркала призмами, а въ 1849 году Томасъ Стифенсонъ придумалъ 
свою систему, «голофотальныхъ призмъ», въ которой призмы по- 
м'Ьщались надъ и подъ выпуклыми стеклами. Система эта прим'Ь- 
няется теперь для всЬхъ маяковъ съ вращающимся св^томъ. Такимъ 
образомъ св-Ёть, который при старыхъ системахъ безполезно раз- 
сЁивалгя въ пространство, всец'Ьло собирается и отражается новыми 
приборами въ желательномъ направлеши 

Вкратц* различ1е между отражен1емъ и преломлен1емъ св*та 
заключается въ сл-Ьдующемъ: если св^тъ падаетъ на гладкую поли- 
рованную поверхность, то онъ отражается отъ нея, а если поверх- 
ность не гладкая, то значительная часть св'Ьта, отражаясь непра- 
вильнымъ образомъ, разсЁивается въ пространство; понятно, что 
зеркало отражаетъ болЪь яркШ св'Ьтъ въ томъ случа'Ь, если поверх- 
ность его свобора отъ пыли. Если зам'Ьнить плоское зеркало пара- 
бодическимъ (изв'Ьстный родъ вогнутыхъ зеркалъ) и поместить пе- 
редъ нимъ, въ такъ называемомъ центр'Ь, источникъ св']^та, то она 
будетъ отражать его св']^тъ въ вид'Ь пучка параллельныхъ лучей, о 
не разсЬивать его по разнымъ направлен1ямъ. Отражешемъ св'Ьта 
называется поэтому обратное отбрасыван1е св'Ёта отъ поверхности; 
при помощи различныхъ зеркалъ можно получать очень ярк1е лучи. 
Что касается преломлешя св']^та, то подъ этимъ понимается откло- 
неше св'Ьтового луча отъ первоначальнаго направлешя его, которое 
достигается т^^мъ, что его пропускаюгь черезъ какую-нибудь про- 
зрачную среду, наприм'Ьръ, черезъ стеклянную призму. Понятно, 
что весь свЪтъ, испускаемый лампой, можно собрать, преломить и 
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направить въ вид^^ яркаго луча въ любомъ направленш при по- 
мощи соотв'Ётствующихъ чечевицъ и трехгранныхъ призмъ. 

Огни маяковъ усовершенствованы именно тавимъ способомъ. 
Когда подобные приборы придуманы, то хотя съ помощью ихъ 
становится возможнымъ посылать по бурному морю св'ётъ на разсто- 
ЯШИ многихъ миль, однако обыкновенному наблюдателю можеть по- 
казаться, что въ этомъ н']^тъ ничего зам-Ёчательнаго; на самомъ-же 
д'1^л1& подобные результаты представляютъ плодъ терп1Ьливаго обду* 
мыван1я, изобр'Ётательности и опытовъ, непрерывнаго усовершен- 
ствовашя и отврыт1я естественныхъ законовъ, днан1е которыхъ по- 
позволяетъ создавать сочетан1я стеколъ, призмъ и рефлекторовъ^ 
которые наилучшимъ образомъ собираютъ и отражаютъ св'Ьтовые 
лучи. На этомъ поприщ']^ работали одинъ за другимъ н1^сколько уче- 
ныхъ и практиковъ — Френель, Стифенсоны, Джемсъ Дугласъ, Чансъ 
и другхе. Не сл-Ьдуетъ думать, что достигнутые нын* результаты 
представляютъ собою посл'&днее слово, ибо изобр'Ьтательные умы 
продолжаютъ трудиться на этомъ поприщ'Ь такъ-же, какъ они тру- 
дятся на другихъ. 

Хотя дюптрическую систему изобр'Ьлъ Френель, однако Эленъ 
Стифенсонъ значительно усовершенствовалъ ее и ввелъ въ Велико- 
бриташи; Чансъ, наконецъ, усовершенствовалъ д1оптрическое зер- 
кало, которое употребляется на многихъ маякахъ. Френель, напри- 
мъръ, съ ц^лью отражать центральный св-Ьтъ, употреблялъ не ме- 
н-Ёе тридцати двухъ узкихъ чечевицъ, расположенныхъ по кругу. 
Онъ избралъ эту форму, повидимому, всл'Ёдств1е затруднешй, пред- 
ставляемыхъ изготовлешемъ вполн']^ совершенной системы для со- 
бирашя св']^та; но Стифенсонъ предпочелъ кругъ, составленный изъ 
отражательныхъ стеколъ, соединенныхъ по косымъ лин1ямъ^ причемъ 
каждая часть им'Ьла видъ ромбоида. 

Сверхъ того сл'Ьдуетъ помнить, что огонь маяка долженъ сообра- 
зоваться съ услов1ями данной м']^стности. Когда маякъ стоить на 
берегу, то, конечно, нить надобности, чтобъ св-Ьтъ его быль виденъ 
съ берега; въ этомъ случа* устраиваютъ такъ, что св*тъ, который 
иначе распространялся бы въ эту сторону, направляется въ море. 
Наоборотъ, если маякъ стоить на уединенной скал'Ь, сл'Ьдуетъ 
устроить, чтобы сильный св'Ьтъ его былъ виденъ со всЬхъ точевъ 
горизонта. Наконецъ, въ бурныхъ каналахъ, какъ, наприм'Ьръ, въ 
с&верныхъ заливахъ западной Британш, маякъ долженъ испускать 
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сильный св'Ьтъ направо и нал']^во, но позади его, въ сторон'Ь бе- 
рега, огня не требуется вовсе, а впереди достаточно слабаго св-Ьта, 
такъ какъ противоположный берегъ лежитъ обыкновенно недалеко. 
Стифенсоны предложили приборъ, удовлетворяющ1й этимъ различ- 
вымъ требован1ямъ, который называется «азимутальный усиленный 
св'Ьтъ»; существуютъ и друг1я прим*нешя этого принципа для раз- 
личныхъ потребностей маяка. 

Другое зам1Ьчательно остроумное изобретете принадлежитъ То- 
масу Стифенсону, одному изъ членовъ знаменитой семьи строи- 
телей маяковъ. Приборъ служить для обозначешя скалъ, ле- 
жащихъ въ сос']^дств'Ё маяка. Онъ пом'Ьщалъ на сос']^днихъ скалахъ 
отражательные приборы, на которые наводится сильный св']^тъ съ 
маяка, такъ что моряки различаютъ эти скалы такъ -же ясно, какъ 
если бы на нихъ гор'Ёли фонари. 

Маяки показываютъ въ настоящее время свой огонь такимъ 
образомъ, что моряки въ состоянш различать ихъ въ темноте. 
Такъ, существуетъ особый способъ, изобретенный Хопкинсономъ. Онъ 
разд-Ьлилъ стекло на дв* или более частей, такъ что он4 даютъ 
два или несколько яркихъ мерцашй. Далее, существуютъ аппараты, 
при которыхъ маякъ то погасаетъ, то сверкаетъ яркимъ светомъ. 
Еаконецъ, существуютъ разноцветные огни, обыкновенно красный и 
зеленый, которые получаются съ помощью цветныхъ стеколъ. Сло- 
вомъ, разнообразный изобретешя весьма многочисленны. 

Въ общемъ, ихъ можно разбить на шесть следующихъ шодразде- 
лешй: во-^ервихъ, постоянный сильный светъ либо въ одномъ на- 
правленш, либо во все стороны: вовторыхъ^ яркШ светъ, мер- 
цающ1й черезъ известные промежутки времени, видоизменен1емъ 
котораго является третгй способъ: перемежающШся светъ, кото- 
рый внезапно загорается полнымъ светомъ и затемъ внезапно по- 
тухаетъ; четвертый способъ представляетъ дальнейшее развит1е 
мерцающаго света — несколько мерцашй следуютъ другь за другомъ 
въ короткое время, после которыхъ огонь на продолжительное время 
погасаетъ (такой способъ применяется на новомъ Эдистонскомъ 
маяке); вЪ'Пятыхг^ вращающ1йся светъ, при которомъ огонь при 
помощи часового механизма вращается, постепенно загораясь и по- 
степенно потухая; въ шестыхъ, видоизменеше вращающагося света, 
при которомъ маякъ попеременно показываетъ красный и белый 

10* 
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огонь; этотъ способъ прим'Ьняется на Гартдандсвомъ маяк'Ь, стоящемъ 
на опасномъ сЬверномъ Девонскомъ берегу. 

Подобнымъ-же образомъ можно было- бы классифицировать огни 
маяковъ по ИХЪ тл!к. Тавъ,на большихъ маякахъ, стоящихъ вдали 
отъ береговъ, требуется очень сильный св'Ьтъ; за ними сл'Ьдуютъ 
второстепенные маяки, указывающ1б на перем'Ёны или осв'&щаюпце 
входы въ гавани. Дальн']^йшее д']^лен1е подразд'Ьляегь д1оптричесв1е 
огни на семь классовъ, начиная съ самаго яркаго Стифенсонова , 
стекла котораго яж^ють до дв'Ьнадцати футовъ въ высоту, затЁмъ 
слйдують огни перваго, второго и т. д. классовъ, кончая шестымъ, 
со стеклами всего только въ восемнадцать дюймовъ высоты. Было бы 
конечно нел'Ьпо ставить дорог1е и сложные аппараты съ ихъ силь- 
ными лампами и яркимъ св'Ьтомъ, разлпчаемымъ на разстояши 
двадцати миль, при вход*! въ какую нибудь небольшую гавань, гд'Ь 
достаточно маяка съ силой св'Ьта на одну милю. Во всЬхъ случаяхъ 
сообразуются, конечно, съ данными потребностями въ зависимости 
отъ различныхъ условШ и ц-Ьлей. 

^мъ же осв']&щаются маяки? Въ настоящее время для этой ц1^ди 
служить парафинъ. Цстор1я развит1я маяковъ знакомить насъ почти 
со вс']^ми маслами и жирами: спермацетъ, топленый свиной жиръ, 
тюлешй жиръ, р'Ьпейное масло, оливковое, конопляное. Долгое время 
употреблялся спермацегь, но въ 1845 году его заменило вдвое де- 
шевое р-Ьпейное масло, которое, въ свою очередь, должно было усту- 
пить м*сто парафину, усилившему яркость св-Ьта на 100^/о. Пови- 
димому, парафинъ стали впервые употреблять въ качеств'^ осв'&ти- 
тельнаго матер1ала на Духертэкскомъ маяк'Ь въ 1872 году, что 
сопровождалось значительнымъ сокращен1емъ расходовъ. Прим'Ьняли 
также газъ и электричество, но опыты показали, что для обыкно- 
венныхъ ц']^ей парафинъ является самымъ лучшимъ и дешевымъ 
осв'Ьтительнымъ матер1аломъ. 

Въ туманную погоду электрическ1й св-Ёть различается хуже 
всего; это, впрочемъ, хорошо знакомо жителямъ Лондона, гд'Ь во 
время тумановъ ярк1е электричесше фонари почти невозможно 
различить во мгл^^. 

Лампы маяковъ представляютъ въ наши дни настояпця машины. 
Мкоторын изъ нихъ громадныхъ разм'Ёровъ и заключаютъ до де- 
вяти концентрическдхъ Шяшш^; они снабжены насосами для под- 
НЯТ1Я парафина шь йМНННк дриводимыми въ движете часо- 
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вымъ механизномъ, въ то время какъ особыя трубки отводятъ из- 
лишшй парафинъ обратно въ резервуаръ. Лампы эти и ихъ части 
представляютъ рядъ постепенныхъ усовершенствовашй, сд'Ьланныхъ 
многими лицами втеченш многихъ л'Ьтъ. Такъ посл^^ Аргана явился 
Карсель, 11рвдложивш1й приборъ, наливающШ масло на св'Ьтильню, 
Румфордъ, прбдложивш1й концентричесЕ1я св'Ьтильни. Френель и 
Араго развили эту идею дал'Ье, въ то время какъ другхе инженеры 
увеличивали число концентрическихъ круговъ. Бапитанъ Дотти при- 
ду малъ въ 1868 году очень удобныя концентрическк св-Ьтильни 
для парафина. 

Хотя масляный лампы со своими отражательными зеркалами и 
чечевицами св'Ьтятъ въ туман'Ь лучше, ч'Ьмъ электрическШ свЪтъ, 
однако и ихъ полезное д']^йств1е сводится порою на ничто. Ч^^мъ-же 
зам'Ьнить ихъ? Неужели ген1й челов']^ка не въ состояши бороться 
съ этой трудностью? Неужели колокольный звонъ стараго Эрброз- 
скаго аббатства — последнее и единственное слово. 

Что Д'Ьлаютъ сторожа на маяк'Ь во время тумана? 



ГЛАВА Г. 

Борьба съ тумаиомъ. 

Моряки могутъ не только вид'Ьть, но и слышать. 

Вотъ принципъ, исходя изъ котораго инженеры борятся съ мор- 
скимъ туманомъ; задача, стало быть, заключается въ томъ, чтобы 
дать морякамъ возможность слышать звукъ на изв'Ьстномъ разстоя- 
нш отъ берега. 

При обычномъ туман1& на суш'Ь слухъ зам'Ьняетъ челоц'Ьку зр'Ь- 
ше. Люди, осл'Ьпленные и заблудивпиеся въ тумаиЬ, естественно воё- 
вышаютъ голоса, чтобы дать знать о себ% сос^^дямъ, или прислуши- 
ваются къ стуку колесъ про'Ьзжающихъ экипажей. Точно такъ-же 
на хел'Ьаныхъ дорогахъ коробки со взрывчатымъ составомъ и р'Ьз- 
мШ звукъ взрывовъ зам'Ьняютъ сигнальные огни. 

Цмяому и на маякахъ св'Ьтъ зам'Ьняютъ звукомъ. Но какъ 

»,, 110бъ звукъ проникалъ въ пространство такъ-же далеко. 

Можно стр^ять, трубить въ трубы, но донесется- ли 
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звукъ ихъ на рвзстоаши нЪсколькнкъ нидь? Обыкновенно этого 
иожно достигнуть очень сидьныиъ звукоиъ; такъ, завыванья Дебол- 
девой сирены слншеы въ туиан! на разстоян1и радцати миль, но 
аппарагь эютъ иэдаетъ такой свиные звувъ лшоь при ивв1&стны1ъ 
состояшвхъ атмосферы; порою-хе ужасный 1федостерег8юш1й ревъ 
его слышенъ лишь на незначительнонъ разстояши всего только трехъ 
пиль. 

Сирена нредставляеть громадную трубу съ двумя дисками, по- 
м^Ёщающинися внутри ея, д1анетромъ въ одинъ футь каждый и гъ 
дюжиной рад1вльныхъ нар1&80къ. Одинъ дискъ укрЪпленъ неподвижно, 
между 1^мъ какъ другой быстро движется на оси. Конечно, ве че- 
ловЪкъ дуеть въ ату гигантскую трубу, а сжатый воздухъ, этотъ 
союзникъ совреиенны1ъ инхенеровъ. Воздухъ устремляется въ си- 
рену подъ давлешемъ двадцати фунтовъ на квадратный дюймъ, ори- 
чемъ дискъ вращается со скоростью 1,500 — 2,000 оборотовъ въ 
минуту, такъ что звукъ, издаваемый этой странной сиреной, поло- 
жительно оглушающШ. Существують сирены различнаго рода; такъ, 
напрвиЪръ, Зеебекова сирена ни^еть большой двскъ, ус'1&янный нно- 
жествомъ недкихъ отверспй, расноложенныхъ по концентрическииъ 
кругаиъ. Дискъ приводится во врашен^е, а воздухъ вдувается прн 
ломоши особой трубки. Сирена Холмса еяЫть бол'!Ёе сложное 
устройство. 

Она состоитъ изъ двухъ цилиндровъ, одинъ внутри другого, 
ус1Ьанныхъ выемками съ ребристыми стЬнками; сжатый воздухъ, 
устремляясь въ бока ихъ, приводить внутреннШ подвижной цилипдръ 
въ быстрое вращеще, причемъ выемки, проходя рядами другъ подъ 
другомъ, производягь колебан1е воздуха, а вм1^стЁ съ т1мъ и же- 
лаемый звукъ. 

Сирена мокегь издавать высок1Й и визк1й звуки, сочетате в 
продолжительность которыхъ саужатъ въ качестве различныхъ си- 
гналовъ. 

Кавьяръ-де-Латуръ и Гельигольцъ также изобрели свои сирены. 
Апиаратъ Гельмгольца предетавляетъ двопную сирену, каждая часть 
которой снабжена дисками, которые принизаны отверст1Ями, распо- 
ложенпыни концентрпческн, такъ чти сирена ношегь издавать че- 
тыре различныхъ ноты одновременно или порознь. Само собой по- 
нятно, что вовр' 1на подобный приборъ дЪйствуеть на маякЪ 
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По какой-то странной ироши приборы эти называются сире- 
нами. Кто читалъ Одиссею Гомера и знакомъ съ греческой миео- 
допей^ тотъ знаетъ, конечно, древн1й разсказъ объ этихъ морскихъ 
нимфахъ, который сид'Ьли на морскомъ берегу близь острова Цирцеи 
и своими волшебными п1&снями завлекали къ себ'Ь моряковъ, кото- 
рыхъ пожирали. Наши сирены не обладаютъ ихъ сладкими голосами, 
но зато звуки ихъ прераряютъ моряковъ объ опасности и слушать 
имъ для спасешя, а не для гибели. 

Колокола, шумихи, паровые свистки и сигналы выстр^^лами 
также служатъ для предостережешя. Деболлева туманная труба обла- 
даетъ мен']^е громкимъ звукомъ, ч1&мъ описанный сирены, но д']^й- 
ствуетъ также весьма усп-Ьшно. Этотъ громадный приборъ представ - 
ляетъ въ сущности огромную металлическую трубу съ металличе- 
скимъ языкомъ въ 1^2 фута длиною, укр'Ёпленнымъ неподвижно 
за орнъ конецъ; въ ширину языкъ им'1^етъ 2^|2 дюйма, а толщина 
его на конц*]^ равняется четверти дюйма. Какъ только въ трубу 
пускаютъ струю пара или сжатаго воздуха, языкъ приходить въ 
колебан1б и издаетъ громк1й сигнальный звукъ. Двойной такой рогъ 
им'Ьется на Хартландскомъ мысу въ самой опасной точк^^ сЬвернаго 
Девонскаго берега Англш. На Бельрок'Ё прим'Ьняютъ въ туманы ко- 
локольный звонъ, но въ наше время колоколъ звонить раскачивае- 
мый уже не волнами, какъ въ древшя времена; люди уб']^дились, 
что звукъ его гораздо сильн'Ье , если удары раздаются по вн']^шнему 
краю его, а не изъ-внутри, такъ какъ въ этомъ случа* звукъ про- 
никаетъ дальше. Онъ становится еще сильн']^е, если удары сл1&- 
дуютъ другъ за другомъ чрезъ очень коротк1е промежутки времени. 
Так1е колокола на маякахъ доходятъ в'Ьсомъ до рухъ тоннъ, какъ^ 
наприм'Ьръ, колоколъ на Эдистонскомъ маякЪ. Для различныхъ си- 
гналовъ пользуются колоколами, издающими то высок1е, то низк1е 
звуки. 

Кром1Ь того, пользуются тонитовыми патронами и пороховыми 
взрывами, производимыми при помощи электрической искры. Топить 
представляетъ составную часть хлопчатобумажнаго пороха и состоитъ, 
повидимому, изъ пироксилина и азотнокислаго барита, см'Ьсь кото- 
рыхъ насыпана въ патронъ въ вид^^ св1&чи. Пользуются также ра- 
нетами, который, взлетая на высоту, производить тамъ взрывъ 
тонита. Всё эти приспособлешя служатъ для одной и тойже цклп — 
они зам'Ьняютъ св'Ьтъ и предваряютъ объ опасности во время тумана. 



л 
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Моряки им'Ёютъ у себя описан1я различныхъ огней и сигна- 
ловъ, такъ что легко узнаютъ ихъ; такъ, когда въ 1882 году быль 
открыть новый ддистонск1й маякъ, появилось сл^^дующее объявдеше: 

«Огонь маяка св1&титъ на высот*]^ 133 футовъ надъ уровнемъ 
высокой воды и будетъ представлять собою б']^лый, ройной, иер- 
нающ1й св']^тъ въ течен1и полминуты; два посл'Ьдовательныя мерца- 
щя его продолжаются 27^ секунды, разд']^ленныя промежуткомъ въ 
4 секунды, причемъ посл'1^ второго мерцашя сл1&дуетъ промежутокъ 
въ 22 секунды. Св'Ьтъ его вид'Ьнъ со всЬхъ точекъ горизонта въ 
ясную погоду на разстояши 17^|2 миль. Маякъ будетъ показывать 
б'Ьлый постоянный, вспомогательный Св'Ьтъ изъ окна, находящагося 
подъ фонаремъ, для указашя мелкой воды... Въ туманную погоду 
будетъ звен'Ьть большой колоколъ, издавая два быстро сл'Ьдующ1е 
другъ за другомъ черезъ каждыя полминуты удара соответственно 
огню маяка». 

ддистонск1й маякъ представляетъ собою съ исторической точки 
зр1&н1я поучительный прим']Ьръ наибол'Ье зам'1&чательнаго изъ всЬхъ 
англ1йскихъ маяковъ, такъ какъ въ течеши двухсотъ л'Ьгь онъ 
обладалъ всЬми усовершенствовашями этого д'1&ла. Столь-же замЪ- 
чательнымъ является маякъ Дунджинесъ, начавшШ свою карьеру съ 
простого бакана. 

Но какъ быть, если въ какомъ-либо м'Ьстб невозможно воз- 
двигнуть маякъ? Предоставить ли моряковъ на произволъ в'Ьтра и 
волнешя, какъ было много л'Ётътому назадъ, или, можеть быпъ, 
человеческая изобретательность разрешила и эту задачу? Мы не 
говоримъ о такихъ опасныхъ местахъ, какъ песчаныя мели Меплинъ 
близь устья Темзы, где въ дно моря вбиты высок1я железный сваи, на 
вершинахъ которыхъ въ железной клетке горятъ фонари. Ведь 
есть места, где невозможны даже подобныя простыя сооружешя. 
Въ такихъ случаяхъ на помощь являются плавуч1е маяки, представ- 
ляющ1е обыкновенно деревянный суда длиною въ 103 фута, шири- 
ною 24, съ металлическою обшивкой, установленныя неподвижно 
на цепяхъ и якоряхъ. Фонарь находится на вершине мачты и 
д1оптрическ1й приборъ его укрепленъ въ подвижныхъ кольцахъ та- 
кимъ образомъ, что фонарь не колеблется, не смотря на все раска- 
чиватя судна. Экипажъ его состоить изъ одиннадцати человекъ, 
изъ которыхъ три нхн ЧШ^ йбншовенно по очереди сходятъ на 
берегъ. На береговгаэк |ДиШШ Ерислуга состоить изъ рухъ сто- 
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рожей, къ воторымъ въ тунанные дни, когда приходится приводить 
въ д118ств1е звувовой аппаратъ, присоединяется трет1й; на маак1&, 
стовщемъ на островк^Ь , ин'Ьется четыре сторожа , изъ которыхъ 
одииъ по очереди въ отпуску, а на маякахъ съ электрическйнъ 
осв'1&щешевгь въ четыренъ сторожанъ присоединяется еще механикъ. 




ПлашучИ мвакъ. 

Манвани въ Лнгли аавЪдують особый правлешя, въ фондъ ко- 
торыхъ корвбш вносять И8в11стную плату; обшая сумма втихъ 
взЕОСОвъ доствгаетъ въ годъ до 500 фунтовъ етерлинговъ. 

Въ настоящее время въ Бедввобриташи имеется до 900 ная- 
ковъ, между тЪиъ вавъ въ начале этого столЪт1я ихъ едаа-ли на- 
считывалось 50. Подобное распшреше въ течеши ста л^^ть пред- 
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ставляегь не нвнЪе аначительвый прогрессъ, ч^^нъ раавит1е хед'Бзно- 
дорожнаго и пароходнаго двикешя. Несомн'Ённо, что первый тол- 
човъ этому д1лу исходилъ оть Смитона, но безъ иногочисленныхъ 
усовершевствовзн1й освЪшающих'ь приборовъ прогрессъ въ этомъ 
д1дЪ врядъ-ди совершился-бы столь быстро. 

Бъ настоящее вреня наяви представляють необходимую часть 
мореходнаго д1ла. Еа уеднненнЕЛСЪ онываемыхъ волнами скалахъ 
возвышаются кр%пв1я башни; на онасныхъ меляхъ светятся огонькп 
бавановъ, сторожевые огни иерцаютъ во мракЪ вдоль ниввихъ ну- 
стывныхъ береговъ, въ то вреня кввъ пла8уч1е нанки свЪтять въ 
такихъ иЪстахъ, гц^ невозможны вивакЕя сооружешя. 

Сторожевые огни каяковъ нерцаютъ во нногахъ опасныхъ точ- 
кахъ, оберегая норяковъ отъ опасностей, огь несчасйй и убытковъ. 
Если Фаросск1Й ваявъ въ Алеясандр1и, построенный за 300 л1&ть 
до Р. X., считался однимъ изъ сени чудесъ св'Ьта, то, несомненно, 
наши занЪчательные сторожевые огни, свЪтяпце на вершинахъ хр'Ьп- 
вихъ башенъ на разстоанге многихъниль, слЪдуеть также прича- 
слить къ великимъ чудесанъ нашего вреневи, 

Инжеверъ снЪло ножетъ гордиты^я иии; онъ строить величе- 
ственные пароходы, бороздяш1е волны овеана, онъ-же строить на 
породныхъ скалахъ уединенные наяви, которые позволяюгь этикъ 
гигантанъ отыскивать свой путь по волнанъ. 





Морск1я сооружен! я. 

ГЛАВА I. 

Гавани, иолы и нхъ строители. 

«Вы говорите — природа». 

«Природа, сударь! Вввгь ничего ве подЪлать съ ие&>. 

(Еаоборотъ, мы возьиенъ ее се(№ въ аомогу>. 

«Какъ-же тапъ? В^дь вы хотите строить плотину въ мор4? 
РаввЪ это значить работать съ природой? Ё'ктъ, вы неия этимъ не 
проведете». И съ этини словами стариЕЪ торжественно покачалъ 
головое. 

«Л не шучу; мы построииъ въ иорЪ ноль, и волны ничего не 
под'Ьлають съ нами». 

«Какъ! Вы воображаете, что ваша насыш. можегь устоять про- 
тив! страшвыхъ южныхъ бурь? №тъ, н^гь-съ, сударь, важъ этого 
не сделать, ванъ этого не сдЪлать. ОнФ дуюгь со страшною силою, 
бури съ юга, н поды11ав>гь больш1я волны. Л слышалъ, что вы 
весьма дЪльный челов1Ёгь, нистеръ Рении, но все-же ваяъ этого не 
сделать». 

(Ладно, ладно, посмотримъ; постараемся сд^ать это лучше, 
Ч'&мъ сд^^зали въ Гастингс^Ё, гд^ волиеше дважды повалило нхъ 
дамбу. А между тЪнъ, въ Лайнъ-РедкисЪ дамба стоить невредимой 
много л*гь». 

(Лаймъ вверхъ по каналу! Ба1п>-же, я слышалъ объ этонъ, но, 
я полагаю, норе ве равводигь твмъ такого волнешя, какъ вд^сь». 
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«Но за то дамба стоить тамъ уже много сотенъ лить, говорить, 
со врембнъ Плантагенетовь, и если наши предки могли строить 
прочныя сооружешя, то неужто-жь мы не сд'Ьлаемь того-же или 
еще лучше». 

«Э^ я не 8наю>, отв'Ьчаль старикъ. «Наши предки были не ду- 
раки, хоть молодые люди и считаютъ ихь дураками. Взгляните, 
что сд*лаль Фреясись Дрекь, а в-Ьдь онь быль такой-же простой 
девонецъ, какь я; онь провель водопроводъ изъ Дартмура въ Пли- 
мутъ,и если-бы кто-нибудь совершилъ теперь н'Ьчто подобное, то, я 
ув*рень, онь удивиль-бы весь М1рь». 

«Вы правы», отв'Ётиль знаменитый инженерь. «Наши прери 
были не дураки, но я не сомневаюсь, что мы вь состоянш совер- 
шить то-же самое или даже что-нибудь получше». 

«Я знаю одно, вамь не построить долгов']^чноЙ плотины въ мор'Ь. 
Я старожилъ Плимута и знаю, что это за море, да, сверхь того, 
ч-Ьмь-же гавань-то плоха?» 

«Она не плоха», сказаль инженерь, «Плимутъ, конечно, обла- 
даетъ превосходною гаванью, но у нея одинъ недостатокъ: она 
открыта яростнымь южнымъ в'1^трамъ». 

«Э, вамь не остановить ихь, — это противь природы». 

«Ну, ну, мы постараемся», засм-Ьялся Ренни, «вы увидите сами». 

«Но какь-же вы начнете выемки въ глубокой вод'Ь? Откуда вы 
возьмете для этого людей?» спросиль старикъ. 

«Моими лучшими рабочими будуть волны», сказаль Рении и 
громко засм']&ялся при вид*]^ удивлешя, отразившагося на лиц'Ь его 
стараго собесЁдника. «Волны будуть вкатывать и укладывать камни 

на свое м'Ьсто». 

«Волны?..» разинуль роть старый господинь. «Волны лучпие 
работники? Да вы см']^етесь надо мной, молодой челов'Ькь!» 

«Нисколько, я говорю совершенно серьезно; по м']^р']& хода ра- 
ботъ вы убедитесь въ этомь сами». 

«Посмотримъ; я не могу себ'Ь представить, чтобы вы были въ 
состоянш построить большую дамбу вь нашемь Плимутскомъ за- 
лив'Ь, и повторяю снова, — вамь этого не сд'Ьлать, это противъ 
природы». 

«А мы ед^^аешь ее, и вы сами придете и будете гулять 
по ней». * .. 
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и съ этнни словаки Ренви отошелъ отъ старика, прополкав- 
шаго съ недов1&рчивынъ виаоиъ качать головой 

Нашъ предполагаемые разговоръ ааключаегь въ себ% иБвоторыа 
мысди, воторыя действительно носились въ воздух1& въ 1806 — 
1811 гг , когда Джовъ Рении иредлогилъ построить въ Плимут- 
свонъ ааливЪ большую дамбу или иолъ 

Миопе безусловно отрицали самую возможность иодобнаго соору- 
аЕен1я, друпе ув'Ёряли, что, мокетъ быть, ему и удастся построить 




даибу, но что она будеть совершенно бевиолезна: наконе1р>, третьи 
высЕсазыввли мнЪше, что гавань всл'Ёдсгв1е этого сооружения будеть 
заиесена песвонъ и станеть негодной для судовъ. Словонъ, плаиъ 
Ревви подвергся во всЪхъ свои1ъ деталяхъ самой суровой критике. 
Но Ренни, внимательно изучивнйй д1Ьло, упорствовалъ на своеиъ. 
Его Яографъ Сивйльсъ разсказываеть, что велиЕ1Й инженеръ не- 
одшчратЕО выражался, что волны будутъ лучшими работниками. 
Да2Й9^ ош>, подобно другимъ великимъ инженераиъ, былъ увЪренъ, 
что ^явФхъ вакъ въ этомъ, такъ и во всявокъ другомъ д1л1^ обез- 
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печень, еелн тоико строитель слЪдуегь законанъ природы. Препи- 
рательствй в споры пройояхались ц1иыхъ пять л^тъ. РеннЕ прех- 
ложилъ свой проэвть ЛдниралтеИству въ апр'Ьл^ 1806 года, иехду 
тЪжъ какъ свое соглас1е и пршЕазъ мчать работы правнтельство 
издало лишь въ 1юнЪ 1811 года, послЪ того какъ проэвгь Ренни 
прошелъ предъ судонъ ц1иаго ученаго ареопага жритиковъ, среди 
воторыхъ въ К0НК1& концовъ завоевалъ себЪ мвого ст(чюшиковъ. 
Бевъ С01ш^н1я, главной причвнов, почему этоть зан1^чательныЁ 
плавь возбухдалъ соннЪн^я и споры, являлась поразительная новость 
и си1Ёлость его. Больпшнство возражало иротивъ него, всходя изъ 
иысли, что Англия инЪетъ множество естественныхъ гаваней въ 
вид']^ бухтъ и устьевъ рЪкъ, иоторыя вполн'Ь удовлетворяли скрон- 
иынъ разиЪрамъ судоходства того времени, такъ что сооруже1йя 
въ открытонъ морЪ казались совершенно безполезныив. Однако, среди 
естественныхъ гаваней находилось н1Ьсколько искусственныхъ, и въ 
ЧИСЛ1& ихъ первою была построена гавань въ Хертльпул'Ё около 
1250 года. Спустя полтора стол*т1я построили гавань въ Эрброз*. 
Самой занМательной, а можетъ быть и самой первой, является 
гавань Лайиъ-Реджвса на юхномъ берегу, постройку которой Ма- 
колей относить ко временамъ Плантагенетовъ, что, впрочемъ, отри- 
цается Снайльсомъ. 

Во всякомъ случае гавань эта очень древняя. Плотины ея по- 
строены изъ булыжника, представляя собою на протяжен1и иногихъ 
миль берега единственное уб*жище, куда спасаются рыбаки во 
время бури вь канал1&. 

Но какъ была построена эта древняя плотина? Очень просто. 
Еаинн сплавляли въ м1&сту съ помощью пустыхъ бочень и затЪнъ 
просто опускали на дно. 

Въ воображев1и наиъ нетрудно вызвать картину постройки в 
представить себ%, какъ сн^ые жители южнаго берега трудятся л(- 
томъ надъ атимъ сооружен1еиъ. Они д1&ятельно хлопочагь около 
пустыхъ бочекъ и громадныхъ глыбъ камня, и подобно тону, иакъ 
въ песочныхъ часахъ , песчинки, сыплясь 'Ч1ь-1 ■::! ,1||>1ил, напол- 
няють, нанонецъ, нижнюю еткляпку, тжь и ыш^ж^гтсо апштк по- 
груженныхъ на дно моря, поднялось, пакои1.чп., падь уровнемъ его въ 
видЪ плотины. Вту . длинную каменную ^иичлш. лренше ангд| 
укр^Ьпили загБмъ съ обЪихъ еторопъ свалмм и тожстыми [ 

Бамнц« конечно, им1^ись подъ рукою, [юэто»у I 



ренп1б ангдгаде 
-тыми $Шп|к 
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что какой-нибудь предпрхимчивый челов^къ съ д^^ной головой и 
упорнымъ характеромъ предложилъ навалить въ норе длинную кучу 
камней и заключить ихъ между вбитыми въ дно сваями. Во вся- 
комъ сдуча'Ь, такова идея этого сооружешя. Несомн'Ьнно, что въ 
другихъ м'Ьстностяхъ последовали примеру Лаймъ-Реджиса, заим- 
ствовавъ тотъ-же планъ, при чемъ иногда не находили нужнымъ 
скр1^плдть сооружеше сваями. Однако въ ГастингсЬ море живо раз- 
бросало навороченные камни. Плотина Лаймъ-Реджиса сохранилась 
до 1825 года, когда правительство перестроило ее заново. 

Что касается знаменитой гавани Синкъ, то она построена на 
низменномъ берегу. Въ Довер'Ь волнеше, разводимое юго-запад- 
ньшъ в'Ьтромъ, смыло каменную плотину, а въ ЛрмусЁ море за- 
несло гавань пескомъ, такъ что пришлось обратиться къ иностран- 
нымъ инженерамъ, и лишь съ большимъ трудомъ удалось проложить 
и уберечь фарватеръ отъ обмелешя. 

Въ общемъ-же населеше довольствовалось естественными бух- 
тами и гаванями и, за исключешемъ этихъ немногихъ искусствен- 
ныхъ сооружешй, не д']^лало ничего въ этомъ направлеши, пока не 
явился Смитонъ, который снабдилъ страну многими хорошими га- 
ванями. 

Смитонъ прославился сооружешемъ Эдистонскаго маяка, а 
также н'Ьсколькихъ мостовъ, прежде ч-Ьмъ построилъ въ 1766 году 
свою первую гавань въ Сентъ-ИвсЬ въ КорнуэльсЬ. Этотъ неболь- 
шой рыбачШ и горнозаводсшй портъ обладаетъ превосходной есте- 
ственной бухтой, защищенной съ об-Ьихъ сторонъ длинными высту- 
пами суши. Для полной безопасности кораблей предстояло возвести 
дамбу отъ оконечности одного выступа къ другому, которая должна 
была защитить портъ отъ сильныхъ восточныхъ и с']^веро-восточ- 
ныхъ в'Ётровъ. Эту задачу выполнилъ Смитонъ. Онъ построилъ по 
этой линш каменную насыпь и зат-Ьмъ, ел* дуя своему правилу — 
зам'Ёнять дерево камнемъ въ точкахъ, подверженныхъ ударамъ 
волнъ какъ, напримЁръ, въ Эдистон*]^, онъ укр'Ьпилъ бока насыпи 
не дубовыми сваями, а каменной кладкой. Самымъ зам'1^чательнымъ 
сооружешемъ Смитона была гавань въ Ремсгет*. ,3д*сь онъ по- 
строилъ плотину изъ бу^ыжниковъ и щебня съ разными приспо- 
соблешяии для судовъ посл'Ь того, какъ въ 1748 году сильная 
буря |юхошш адЬсь несколько кораблей, Обстоятельсто это заставило 
наяМ11||ЛМНШ^об% .иевусственной гавани, и уже въ.сл'Ьдую- 
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щекъ году парлакентъ нздалъ по этому предмету актъ. Начатия 
работы велись довольно безусп1Бшно, пова рроводство въ нихъ не 
было поручено въ 1774 году Сиитону. ОсмотрЪвъ работы, онъ 
уб'Ёрлся, что гавань сильно завесеБа песяомъ, который намывалъ 
нахдый нрилЕвъ, оставляя его въ тихихъ водйхъ позади насыпи. 
Ему удалось особыми приспособлешаши очистить гавань огь песка, 
но черезъ несколько лЪть оказалось, что работы эти угрохала 
Прости основаша насыпи, такъ что ему пришлось перестрооть 
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восточную часть ея, причемъ нв этотъ разъ онъ возвелъ ее изъ 
кажня и удлинйлъ на 350 футовъ, не смотря на глубину моря въ 
атонъ м'ЬстЁ. Какимъ-же образомъ справился онъ съ этой послед- 
ней частью? Б*дь при 8тош> щтшлт-ь отопти огь берега и вест 
работы на глубин* и въ откритомъ морЬ? Длн этой цгли онъ прл 
думалъ подводный колоеолъ. Тг:11ер[> изв'Ьстно, что Снитовъ первып 
пользйвалея этимъ прибороиъ при «ооруяенш гавани въ Рем<^гр'' 
въ 1788 году, хотя в*что вродЪ подводнаго коловолл было въ Х1. ■ ■ 
до него. ЗагЁмъ Рении значительно усовершенствовмъ атоть ьт-' 
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рать, когда возобновляль гавань въ 1813 году. Съ гбкъ поръ под- 
водный колоколъ пользуется штровяшъ прии'Ънешеиъ дри этого рода 
работахъ, хотя на ряду съ нимъ работайгь водолазы и, крои! того, 
придунаны кессоны съ сжатынъ воздухонъ. 

Однако, Ренни не оодьзовался подводнымъ иоловолоиъ пра соору- 
хешя гавани въ Плинут^, ибо это не входило въ его см1ёлый 
нланъ, который, какъ иы вид1ё1н, вызввлъ ннохество во8ражен1й. 
Хотя въ Англш имелось уже немало искусственныхъ гаваней, 
однако, не существовало ничего подобваго проэвтированной инъ ги- 
гантской плотин*. 

Въ ченъ-хе заключался его планъ и вакинъ образокъ удалось 
ему ааставить волны работать ва!^ сооружешеиъ его плотины? 



Волны въ роли рабочнхъ. 

«Вогь кладугь первый камень! Ура!». Съ звучнымъ всплескомъ 
громадная глыба мрамора исчезла подъ водой. 

<Ура, ура!». 

Эти веселые криви раздавались въ номенть, какъ былъ опу- 
щенъ первый камень Плимутской дамбы. На церемоши закладки, — 
если тольво зто слово можно прииФнить къ погруженш каненной 
глыбы въ воду, — 12 августа 1811 года присутствовалъ лордъ 
Вейтъ, адниралъ Ламаншсвой асвадры, и много другихъ военныхъ 
в морскихъ офицеровъ и граждансвихъ чиновъ. 

Согласно своему плану, Ренни предполагалъ опустить въ море 
по варанЬе намеченной и тщательно выбранной лвн!и огромные 
камни, некоторые вФсомъ до рЪнадцати тоннъ, предоставивъ имъ 
улегся на дн* каш> попало и ожидая, что волны сами уломать 
нхъ въ наиболее нрочномъ поряр*. 

Соиру;к|]|11; 1!;1Л!1 ио нткму плану не. п|ч;1ставляло ничего новаго. 
Какъ яы знаемч., .этииъ пюсобииъ ш>лклтимсъ уже давно; точно 
также Ренни прим'Ёыллъ его и къ дру|'1шъ гаванамъ. Но м11стныя 
услов1д Плимута представляли особенпыл затруднев1я и требовали 
1 [<йидшз&аго сооружения. Действительно, построенный здесь молъ 
11|<)!ДП'андяеть одно иэъ самыхъ заи'Ьч<1те.>1ьвыхъ сооружен1й этого рода. 
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Этотъ ноль длиною въ Ц'Ёлую милю лежигь почти, въ отвры- 
тонъ нор'Ё. ЦеЕтральнэя часть его представляеть собою прямолиней- 
ную насыпь риною въ тысячу ярдовъ, отъ которой съ об'Бихъ сто- 
ронъ, слегка отгибаясь по нэправлешю къ берегу подъ углонъ въ 
160", отходить крылья дливою въ 350 ярдовъ, оставляя два про- 
хода въ полнили шириБой для движения судовъ. Освоваше иола въ 
средпей части ииЪетъ 70 ярдовъ въ ширину, а откосы подыжаются 
на 10 ярдовъ надъ водою. Вотъ гдввныя черты преднолокевнаго 
сооружешя. 

Первый каиень опустили на скалистое дно прии11рно въ ере- 
цшк ваи^ченной дин1и, послЪ чего работы велись ва обоихъ кон- 
цахъ одноврененно. Нв11равлен1е даибы было отн^Бчено рядонъ бакя- 
новъ; квинв подвозились на баржахъ изъ каненолоненъ за н1^кольво 
ииль и опускались на дно. Для этой а%ш употреблялись суда съ 
опусвныии трапами на дн'Б, черезъ которые погружали иввестнакъ, 
добывавш1Йся въ каиеволонняхъ, откупленныхъ у герцога Бедфорд- 
скаго. 

Работы велись, смотря по иогод^^, каждый день, пова.наконецъ, 
спустя два года посл% того, какъ былъ опущенъ первый ванень, 
въ мартЁ 1813 года валъ не поднялся настолько, что гребень его 
выдавался изъ воды во время отлива. 

Голоса, предсвазывавпйе неудачу предпр1ят1я, сиолвли или вы- 
сказывались въ пользу его, точно такъ-же, какъ и общественное 
ин1&н1е, которое стало на сторону Рении, особенно въ мартЬ посл'Ь- 
дующаго года, когда валъ порялса настолько, что сталъ ухе э&.- 
в^тнымъ образоиъ защищать гавань отъ морского волнешя. 

«Ага, оланъ-то въ копц1ё ковцовъ ц^Блесообразепъ! > говорилъ 
не одинь челов1&къ, наблюдая сооружеше. 

«Погодите, погодите немного», возражали <старожи)1Ы>, «вотъ 
начнутся сильный бури съ юга-запада, он!Ё дадутъ себя звать». 

Действительно, таная буря или, в'ЬрнЪе, ц1&лый рядъ ихъ на- 
ступплъ въ лпвар* 1817 года, особенио-же сильная разыгралась 
17 числа. Когда волтчпе улеглось и осмотрели работы, то оказа- 
лось, что волны неренЪстпл» моль па протяжеши 200 ярдовъ. Стали 
перевймвать см'БщеиЕые камни съ южной стороны мола опять на 
с1вераый склонъ, сд^ланъ откосъ его бол4е пологимъ. Въ осталь- 
шша.ъ частяхъ громадпое сооружеше осталось вепрнкосновеннннъ. 

"чмъ Ренви думалъ, что буря въ сущности только способство- 
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вала прочностн дамбы, какъэто онъпредсвазывалъ раньше. Ш> д11Й- 
ствительности ато такъ и было, хотя пришлось сделать екать въ 
открыток; морю, въ ц^^1ахъ лучшаго сопротивлев1я, бол'!&е поло- 
гвнъ; въ остальнонъ планъ его остался 1^мъ-же. 

По овончанш бурной погоды работы продолжались попрежнену 
подъ руководствомъ норсвого офицера Хвитби. Работы подвинулись 
впередъ весьма авачитедьяо, когда 4 октября 1821 года скончался 
Ренни; т&нъ не ненЪе соорухеше вала продолжалось. 6ъ ноябре 
1824 года заступили опять ужасныя бури, еще бол'Ье сидьиыя и 




Моп въ Плсиут'Ь. 



продолжительный, чЪмъ въ январе 1817 года. Бъ атому времени 
были аакончены 1241 ардъ постройки съ откосонъ нан1Ьченнаго 
уклона. Но, какъ предскавывалъ Ренни, волны сд^вле откосъ болФе 
пологинъ, язь чего видно, съ кавикь внииан1енъ онъ наблюдалъ 
д'Ы1ств1е моря на свою постройку. Въ эту бурю волны перекаты- 
вали громадные ванни съ орой стороны вала на другой, точно 
игрушки, и передвинули ноль на протяжеши 800 ярдовъ. Тогда, 
по нвстоашю сыновей Ренни в другихъ инкеверовъ, р^Ёшили при- 
дать откосу ^естественный и указанный саминъ иоремъ наклонъ и, 
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рукъ. Вообще, гавани слуявть либо для торговызъ ц^ей, 1нбо въ 
вачеств1& уб^^жища во вреин бури, либо служатъ для той о дла 
другой цЪли одвовреневно. Для коикерчесвой гавани достаточно, 
если входъ въ нее возиоженъ только во вреня прилива, во гавани, 
служвщя судамъ для защиты въ непогоду, должны быть доступны 
всегда и должны обладать достаточною глубиною; обыкновенно ошк 
защищены со стороны иоря ноломъ, представдающииъ изъ себя пре- 
граду рн аащиты судовъ оть волнея!я. Обыкновенно нолъ строять 
исключительно съ этой ц^лью, а не для причаливан1я и выгрузки 
судовъ и не для спуска пассажировъ. Но всяк1й нолъ ножетъ слу- 
жить и дла этой ц^ли. Постройка гавани нодразуиФваеть собою 
также соорувен1е дамбъ нрвмыхъ или другой какой-либо формы, 
набережныхъ и верфей. Само собой понятно, что при атихъ рабо- 
тахъ главнынъ нрепятств1е1гь является жорсвое воднен1е, наносы 
песку и гальки въ форнЪ мелей и баровъ, уненьшающихъ мубину. 
Инженеру приходится приспособляться въ рааличнынъ услов1ямъ 
1111ста и принимать въ разсчетъ нанравлеше волнъ и в^Ётра. Такъ, 
разсвашвають, что въ Вив^ въ КётнессЁ на нолъ илв волнорЪвву 
обрушивались волны въ 40 футовъ высотою, а въбурю 1860 года 
волны сорвали коловолъ съ Бишонскаго наяка, хотя онъбыл при- 
нрЪпленъ на высот1Ё 100 ф'утовъ; гавань въ ЭрбровФ, какъ гово- 
рятъ, страдаетъ ве столько отъ большихъ волнъ, сколько отъ на- 
лыхъ, такъ какъ онФ вкатываются въ нее весьна ненравильво. Та- 
кииъ образоиъ, волны ногутъ потратить часть своей силы, ударяясь 
о скалы, попадая на иели и галешпикъ, прежде чкт, нападуть на 
соорухеше, созданное рувани челов^^ва. 

Безъ С0НН1ЁН1Я, Снитонъ является первынъ соорудителенъ гаваней 
въ Бриташи, за нимъ сл1^дуегь но времени Ренни, который воЗ' 
двигалъ еще болЪе зан1&чательныа сооружешя. КронЪ сооружен- 
наго инь иола въ ПлинутЁ, въ атомъ отношевш ван^чатс' 
ленъ еще нолъ въ Шербур1&, самый громадный и самый дорогой. 
Построить его иредложилъ въ 1780 году Сессаръ; онъ хот1иъ по- 
грузить вдоль наиЪченноЙ лвнш рндъ сколоченвыхъ Изъ брОвенъ 
конусовъ, которые зат^мъ сл'Ёдовало запошить каменьями. Опп 
ДОЛЖНЫ были ииЪть въ окружности осповащя 150 футовъ а гьужл 
ваться до 60 футовъ на вершии'Ё. Они додкны была представлат:. 
внутреннюю часть будущего иола. Однако конусы такъ пострадали 
оть волнешя, что нришлось оставить акпъ вланъ н строить мол1 



волны въ РОЛИ рлвочихъ. - 167 

по плану Плииутсваго мола Ренни. Моль въ Шербур* быль за- 
ЕОиченъ не рапЬе 1853 г. и стоилъ свыше 2.500,000 фунтовъ. 
Въ длину онъ янЪеть 2^{2 ннлв, въ ширину прн основан1н 300 фу- 
товъ, на вершине 31 футъ и подымается надъ уровнеиъ высокой 
воды на 12 футовъ. Подобно Плимутскому молу, онъ сложенъ въ 
большей своей. части изъ булыжника, т. е. естественныхъ камен- 
ныхъ глыбь, которыя погружались въ норе съ судовъ; но каменная 
клара йвъ граните, скр^плевваго цемевтоиъ, занинаеть въ нем1> 
больше н*ста, ч*мъ въ Плимут*. 

Богда Ревдель превращалъ естественную гавань Холихеда въ 
исвусственную, то воспользовался инымъспособомъ постробки: вамни 
доставлялись къ м*сту погружен1я по подмосткамъ, которыя были 
выстроены нв значительной высот* надъ уровненъ высокой воды 
на одиночныхъ столбахъ, съ тоюцЪлью, чтобы представить меньшее 
сопротивлеше волнамъ. Способъ этотъ прии*нялся зд*сь впервые и, 
благодаря ему, работы можно было вести и въ бурную погоду. 
Камень ломали въ холи* на берегу и погружали въ море до уроввя 
прилива, тавъ что образовался валъ въ 20 футовъ толщины, во- , 
торый возвышался на высоту 40 футовъ надъ каиеннымъ основа- 
В1енъ; сватъ его, обращенный въ морю, былъ еще бол*е полог1й, 
ч^мъ у Плимутсваго мола. 

Рендель полагалъ, что на глубин* 12 — 13 футовъ ниже уровня 
отлива волны почти не врвводатъ въ движен1е камни. Но ваблюде- 
ша въ Вик* повязали, что глыбы камня испытываюгь рвжеше 
даже на глубин* 15 футовъ, в въ Ольдерней, гд* им*ется волно- 
р*зва въ 4,500 футовъ длиною, построенная Джеисомъ Уокеромъ, 
камни приходили въ движен1е на глубин* 20 футовъ. Съ другой 
стороны, Джонъ Ренни полагалъ, что движен1е, испытываемое каи- 
нями, вообще ничтожно, особенно глубже девяти футовъ. Изъ этого 
ясно, что д*йств!е и сила волнъ находится въ весьма различной 
аавис.нм^1(.'.ти огъ глубины, 

Въ ХолихедЪ молъ запиииж^ть пространство въ 400 акровъ съ 
глубиною отъ 20 до 50 футов!.. Работы были закончены поел* 
смерти Реаделя подъ руковощтнолп. Джона Хаукшау. Молъ этоть 
цроепрается въ длину не менЪе чт.аъ на 7,860 футовъ, и соору- 
1ев1й его а^нло(^ь 26 л*тъ, такч. иавъ началось въ 1847 г., а 
аанягаиось въ 1873 году. Овъ представляегь зам*чательвый при- 



168 М0РСК1Я С00РУЖЕН1Я. 

м^ръ вала съ отв'Ьсными сгЬнами, покоящимися на громарой ка- 
менноЁ насыпи, заложенной на днЬ иоря. 

Такой-же видь им'Ьетъ волнор^зка въ •Портленд'Ь длиной въ дв*]^ 
мили; это поразительное сооружеше было построено съ меньшими 
затруднешями, ч'Ьмъ остальныя^ потому что Портлендъ богатъ кам- 
немъ, который, вдобавокъ, легко добывать. Это сооружеше достав* 
ляетъ кораблямъ верное уб'Ьжище на пространств'Ь 1,100 акровъ, 
и м'1^стами валъ ея им^^етъ 100 футовъ высоты при ширин1^ осно- 
вашя въ 300 футовъ. 

Но какимъ образомъ воздвигли подобный сооружешя въ м1^ст- 
ностяхъ, щ^ не имелось подъ руками достаточно камня, какъ, на* 
прим^ръ, въ Довер'Ь и Ньюхавн'Ь, или гд( дно моря не позволяло 
соорудить громадную каменную насыпь? Неужели инженеры оста- 
вили подобный м'Ьстности безъ защиты? 

Но что -же могли они придумать? 



ГЛАВА III. 

Планъ мистера Нейя. 

«Взгляните на мель внизу». 

«Я вижу что-то темное, но это не похоже на скалу». 

«Вы правы, это не скала, но вы ни за что не догадаетесь, 
что это такое». 

«Куча глины?» 

«Н'Ьтъ». 

«Песчаная мель?» 

«Н'Ьтъ, это д'Ьло челов'Ьческихъ рукъ. Хотя оно произошло слу- 
чайно, однако, по твердости не уступаетъ камню». 

«Я никогда не ум'Ьлъ отгадывать загадокъ и потому сдаюсь». 

«Вы-бы никогда не догадались, хотя это далеко не такъ трудно. 
Что вы думаете о цемент*?» 

«Цементъ?.. Еакимъ-же образомъ онъ попалъ сюда?» 

«Въ этомъ м'Ьст* потерпЬлъ крушеше корабль съ грузонъ, если 
не ошибаюсь, портлендскаго цемента; цементъ пропитался полою, 
затверд'Ьлъ и такимъ образомъ въ этомъ м'Ьст* въ в(Ц^/^ 
лась искусственная скала». 



^ 
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«Не показываетъ-ли это, что цементъ можетъ хорошо противо- 
стоять волнамъ?» 

Съ этими словами прохож1е продолжали свой путь. 

Прои80шло-ли это на самомъ д']&л'ё такъ, или истор1я эта не 
болФе, вакъ анекдотъ, — однако, она въ состояши показать, какое 
значеше цементъ им'Ьетъ для инженера. Разсказываютъ, что это ко- 
раблекрушеше случилось у береговъ 1оркшайра; цементъ угодилъ 
въ воду и образовалъ твердый рифъ. Нельзя, однако, утверждать, 
чтобы именно это событ1е обратило внимаше инженеровъ на полез- 
ное свойство цемента для подводныхъ сооружешй. 

Орако, до 1840 года портлендскШ цементъ былъ почти не- 
изв'Ьстенъ. Съ этого года онъ получилъ обширное прим']^неше, въ 
особенности при сооружешй гаваней или доковъ. Свойство затвер- 
девать подъ водою превращаетъ его въ весьма удобный матер1алъ 
для этого рода работъ, и инженеры, конечно, немедленно воспользова- 
лись имъ. 

РоманскШ цементъ также тверд^етъ подъ водою; если онъ хо- 
рошаго качества, то процессъ этотъ происходить въ четверть часа, 
благодаря чему онъ особенно цЬненъ при работахъ, который при- 
ходится вести въ м'Ьстностяхъ, порерженныхъ приливамъ и отли- 
вамъ. Однако, портлендсшй цементъ цЬнится выше и пользуется 
большимъ распространешемъ. Онъ представляетъ искуственную см'Ьсь, 
приготовляемую довольно сложнымъ процессомъ изъ б'Ьлаго м^ла и 
глинистаго ила, отлагающагося въ устьяхъ Темзы и р-Ёки Мидвей; 
въ другихъ М'Ьстностяхъ онъ изготовляется изъ различныхъ извест- 
няковъ съ примесью сланцеватой глины. Обжигаше см'Ьси въ 
печи представляетъ существенную часть приготовлешя, посл1& чего 
обожженную массу истирають въ мелк1й порошокъ. Цементъ упо- 
требляется не только для скр'Ьплешя каменныхъ глыбъ; н'Ёкоторыя 
дамбы построены всецЬло изъ сжкт его со щебнемъ и пескомъ. 
Такъ, напримФръ, инженеръ Беннистеръ построилъ молъ въ Брай- 
тон1^ изъ цемента. Начиная отъ самаго основашя, глуб(то подъ 
водою и до вершины, молъ этотъ представляетъ кр-Ьикую постройку 
изъ цемента, см^шаннаго съ пескомъ, мелкимъ щебнемъ и булыж- 
никомъ. Способъ постройки заключался въ сл'Ьдуюшемъ: на набе- 
рехвоМ быдъ построенъ большой сарай, въ которомъ помещалась 
||рв'01>овлявшая смЪсь; отъ машины отходила большая 
кохорая отворла приготовляемую см^сь въ стояв- 
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щую по близости большую паровую баржу длиною въ 100 футовъ. Баржа 
эта была снабжена двумя винтами, благодаря воторымъ могла быстро 
двигаться и поворачиваться; по средине ея проходила вертикальная 
труба, кончавшаяся опускными жел^^зными рерями. Трубу съ за- 
пертыми рерцами обкладывали внутри больпшмъ вускомъ грубой 
джутовой ткани, такъ, чтобы она плотно прилегала къ ст^нважъ. 

€ Готово!» 

Машина, приготовлявшая см'Ьсь, съ шумомъ приходила въ дви- 
жете; колеса ея разм'Ьшивали песокъ, щебень и цементъ и пере- 
ливали приготовленную сиЛсъ по громарой труб*!^ въ джутовый 
м'Ёшокъ, приготовленный на баржЪ. Густая см'Ьсь льется тонна за 
тонной, пока не наполнить весь колодецъ на барж'Ь. 

«Стой и 

Колеса машины останавливаютъ свою работу, перестаетъ течь 
потокъ густой см1^си, и тяжело нагруженная баржа несется быстро 
по вод']^ къ тому м1^сту, гд'Ь производятся работы. Въ это время 
экипажъ, кром'Ь капитана и рулевыхъ, занимается завязывашемъ 
м']Ьшка. Работа очень сложная, потому что м'Ьшокъ состоитъ въ сущ- 
ности изъ отд'Ёльныхъ кусковъ ткани, которые при помощи вере- 
вокъ приходится связывать другъ съ другомъ. Наконецъ, судно иод- 
хортъ къ м'Ьсту, гд'Ь надо спустить въ воду грузъ. По данному 
знаку рабоч1й, стоящШ при механизм^Ь дверецъ, открываеть замокъ, 
находящ1йся на дц'Ь баржи, и весь грузъ цемента сразу съ гром- 
кимъ всплескомъ падаетъ въ воду, а вм'Ьсто него въ колодецъ 
баржи съ шумомъ врывается вода. Въ этотъ моментъ посторонн1й 
и незнакомый съ обстоятельствами д'Ьла зритель могъ-бы подумать, 
что баржа во мгновеше ока будетъ залита водою; но освободившись, 
отъ своего груза, она всплываетъ подобно поплавку; въ этотъ мо- 
ментъ когда вода въ колорЪ стоить почти на томъ-же уровнЬ, 
какъ и внФ баржи, рерцы захлопываются, и можно приступить къ 
приготовлешямъ ря новой такой же операщи. Между тЬмъ гро- 
мадный м'Ьшокъ, погрузившись на дно, постепенно затверд^^аетъ. 
Само собой понятно, что множество подобныхъ м'Ьшковъ, погружен- 
ныхъ въ изв'Ьстномъ порядке, образуютъ въ конц'Ь концовъ гигант- 
ск1й валъ, который, наконецъ, подымается выше уровня воды. 
Дальнейшая постройка произвортся уже инымъ способомъ. 

Шк&1^ Кей впервы]е прим1^нилъ этотъ методъ закладки осно- 
МЙМ|^ ^беррнФ, методъ, заключающШся въ томъ, что цементъ 

ж*. 
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приготовляется, нагружается на баржу и опускается въ воду съ 
такою быстротою, что падаетъ на дно еще мягкимъ и уснЬваетъ 
принять соответствующую форму въ зависимости отъ устройства 
дна и расположен1я сосёднихъ м'Ьшковъ. Онъ употребдялъ м'Ьшви 
в*сомъ въ 50 тоннъ. Но есть основаше думать, что спос^бъ этотъ 
не пригоденъ при сооруженш открытыхъ морскому волнешю га- 
ваней. 

Существуетъ другая система, заключающаяся въ томъ, что 
глыбы твердаго цемента, в^сомъ въ 50 и бол'Ье тоннъ, погружаютъ 
на дно пока не образуется валъ, поднимающШся выше уровня низ- 
кой воды; . дальнФйшхя работы заканчиваютъ обычнымъ путемъ изъ 
того-же цемента. Иногда цементъ погружаютъ въ ящикахъ, дно ко- 
торыхъ представляетъ рерь на шарнирахъ и которые для проч- 
ности заключены еще въ деревянную обшивку. 

Самые больш1е искусственные камни изъ цемента приготовлялъ, 
повидимому, Стоней въ Дублин^^. Каждый изъ этихъ гигантовъ в'Ь- 
силъ 350 тоннъ и им']Ьлъ въ высоту 27 футовъ, въ длину 12, а 
въ ширину при основанш 26 футовъ 4 дюйма. Они изготовлялись 
на суше. Для просушки ихъ требовалось 10 нед'Ьль, носл*]^ чего 
ихъ нагружали на особые понтоны и сплавляли къ мФсту во время 
прилива, где ихъ укладывали на дно, когда наступалъ отливъ. Та- 
Бимъ образомъ одинъ камень подымалъ валъ сразу на 12 футовъ. 
Верхняя часть мола облицована гранитомъ'. Молъ въ Коломбо пред- 
ставляетъ замечательный примеръ сложнаго сооружешд. Прежде 
всего на ро была уложена куча громадныхъ камней, скрепленныхъ 
другъ съ другомъ на глубин* 20 — 24 футовъ ниже уровня отлива; 
затбмъ на нихъ укладывались глыбы изъ цемента весомъ въ 35 тоннъ, 
который, въ свою очередь, покрывались сплошной массой цемента. 
Подобные-же способы употреблялись для сооружешя многихъ дру- 
гихъ моловъ, такъ что применеше портлендскаго цемента въ зна- 
чительной степени изменило въ наше время способы сооружешя 
моловъ. 

Исторхя постройки мола въ Довере представляетъ известный 
интересъ, такъ какъ развертываетъ передъ нами картину развит1я 
и измененШ въ способахъ постройки гаваней на протяженш мно- 
гихъ летъ. Гавань эта доставляла инженерамъ всегда много хлопотъ; 
сильный бури съ юго-запада, проносясь по каналу, наносили га- 
лепшикъ, образуя нечто вроде естественной плотины, отрезывавшей 
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заливъ отъ моря, пока накопившаяся въ немъ вода не открывала 
себ'Ь снова доступъ къ океану. Немало усид1й было потрачено на 
борьбу съ этимъ наносомъ съ ц'Ьлью облегчить доступъ въ гавань. 
Еще въ царствоваше Генриха УШ-го зд'Ьсь былъ построенъ такой- 
же молъ, какъ въ Лаймъ-РеджисЬ, но море прорвало его въ н1&- 
сколькихъ м'Ьстахъ напоромъ своихъ гигантскихъ волнъ, и гавань 
снова заносилась галепшикомъ. Тогда, по обычаю того времени, 
обратились къ иностраннымъ инженерамъ, которые пристроили до- 
бавочный еооружен1я, устранявпия несколько эти заносы. Однако, 
это явлеше продолжалось своимъ чередомъ, и Смитонъ, Ренни и 
друг1е инженеры неоднократно обращали на это внимаше. 

Наконецъ, въ 1847 году приступили къ постройке прочнаго 
мола. Онъ былъ заложенъ въ западной части, и такъ какъ по бли- 
зости не им'Ёлось залежей камня, то при помощи подводнаго коло- 
кола изсл-^^довали морское дно и, наконецъ, возригли широшй 
валъ, внЬпшяя часть котораго состояла изъ обтесаннаго камня, а 
внутренняя — изъ глыбъ цемента. Молъ тянется на протяжеши 2000 фу- 
товЪ) и основаше его залегаетъ на глубине 45 футовъ отъ уровня 
низкой воды. Онъ представляетъ поразительный прим^^ръ каменной 
к лари, сложенной отчасти изъ камней, взятыхъ со ра моря, от- 
части изъ глыбъ цемента, отчасти, наконецъ, изъ сплошного це- 
мента. Но работы инженеровъ въ Доверь не закончились этимъ. 
Особая К0ММИСС1Я предложила въ 1844 г. устроить здЪсь обширную 
гавань для защиты судовъ, ассигновавъ на это д1^о 27^ милл1она 
фунтовъ стерлинговъ; но правительство медлило выполнешемъ этихъ 
работъ, пока наконецъ Управлеше Портами, которому надо'Ьли вс1Ь 
эти проволочки, не взяло д1^ло въ свои руки. Оно добилось позво- 
лешя обложить налогомъ разм1^ромъ въ шиллингъ каждаго пасса- 
жира, переправлявшагося черезъ каналъ; налогъ этотъ доставлялъ 
въ годъ 16,000 фунтовъ. Благодаря этому въ 1893 году оказалось, 
наконецъ, возможнымъ приступить къ работамъ. 

Проэктъ мола былъ составленъ недавно умершимъ инженеромъ 
Джономъ Еудомъ, который, какъ разсказываютъ, въ костюм'6 водо- 
лаза опускался на дно въ Чезль-Ридж']^ съ ц^лью изучить д1Ьйств1е 
волнъ. Какъ видите, никак1я трудности не останавливаютъ человека, 
заинтересованнаго своимъ предпр1ят1емъ. Проэктъ его вкратц^^ заклю- 
чался въ сл'Ьдующемъ: существовавш1й уже АдмиральскШ молъ над- 
лежало удлинить на 580 футовъ, такъ, чтобы онъ с лужилъ защитой 
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для гавани съ запада; кром-Ь того, необходимо было соорудить новый 
моль съ восточной стороны. Первый камень быдъ положенъ прин- . 
цемъ Уэльскимъ 20 шля 1893 года. Молъ долженъ быль на про- 
тяженш 1500 футовъ состоять изъ каменной кладки, при чемъ на 
пространств'Ь 1260 футовъ значительная часть его состояла изъ же- 
огЬза. Бысота его надъ водою должна была равняться 20 футамъ. 
Разстояше между концами обоихъ моловъ, представляющее входъ въ 
гавань, по плану равняется 450 футамъ, а пространство новой га- 
вани равняется по разсчетамъ 36 акрамъ при глубине оть 3 до 
6 саженъ во время отлива. БосТочный молъ будетъ сложенъ изъ 
дитыхъ жел'Ьзныхъ цилиндровъ въ 8 футовъ въ дхаметр-Ь и отъ 
20 до 30 футовъ въ длину. Первый такой цилиндръ былъ погру- 
женъ въ воду 6 сентября 1894 года. Основаше подворой части 
сложено изъ глыбъ цемента в^сомъ въ 20 тоннъ и объемомъ въ 
10 кубическихъ ярдовъ, которыя изготовлялись машинами по ста 
штукъ въ нед'Ьлю. Укладка ихъ производилась при помощи водола- 
зовъ. Такимъ образомъ новое сооружеше въ Довер'Ь представляетъ 
результатъ совм'Ьстной работы водолазовъ и обычнаго способа це- 
ментной кладки. 

Гавани и молы •. представляють въ настоящее время такую-же 
необходимость, какъ маяки. Сооружеше ихъ сопряжено съ необы- 
чайными затру днешями. Каждая м1^стность имЪетъ свои особенности, 
разрушительное дМств1е моря столь значительно и такъ мало еще 
изучено, и различ1я между силой волнъ въ тихую погоду и въ 
бурю такъ громадны, что инженеры съ большимъ затруднешемъ 
справляются съ этой работой. Но подъ предводительствомъ Смитона 
и Ренни они твердой ногой укр']&пились на дн1^ моря и создали 
сооружешя, которыя поб']Ьдоносно отражаютъ напоръ вал овъ и прост-. 
Бые порывы в']Ьтра и доставляютъ надежное уб'Ьжище судамъ, до- 
в'Ьрившимся ихъ защигЬ. 





г-*— ^?%^- 




'^?-^ 




ч"|[|!}-' лу 


"^^ 


- - 'Г ч. 


чт ^ 1 - 


1 


^^^ш 


^^1 


Щ 


-^^^И 


^н 


В 



Сооружен1я подъ водою или какъ опускгиотся 

на дно въ воздушномъ колоколе и въ водо- 

лазноыъ снаряя[ен1и. 



Между воздухоиъ и водой. 

«Что БЫ чувствовали, когда опустиись виизъ?» 
сЯ не обратилъ вниманк на это; сначала было нЪскодьво тя- 
вело. 

аТяхело? Вотъ этого я нб ояидалы. 

|10ь того мокеита, какъ коловолъ воснулсн воды, и все время, 
пока овъ не опустился на дно, я ощущалъ боль въ глазахъ о 
ушахъ, затЁнъ я чувствовалъ некоторое бевповойство оттого, что 
ноги мои быди въ водЪ и нередъ ноиии главанн также была вода, 
но въ сущности не испыталъ ничего нучительнаго. Вогда коловолъ 
стали норинать вверхъ, в испыталъ то-ве самое бевповойство и 
боль, между тЪнъ какъ вовдухъ въ воловолЪ вокрутъ пеня напол- 
нился густынъ туманоиъ, точно въ осеннюю ночь». 

аСтраяно, откуда ввялся тумань яодъ водою? отчего?» 
«Причиной тому, таиъ-ке, вакъ и боли, является сжатый вов- 
духъ. Когда коловолъ опускается, вода входить въ него свизу и 
сжимаетъ вовдухъ; вогда онъ подымается, вода опускается, вовдухъ 
расширяется, становится отъ этого холодн^^е и выд'Ёлаеть влагу въ 
вщк тумана». 
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сА быстро-ди опускается колокодъ?» 

«Н*тъ, очень тихо, но все-же тЬло человека не усп'Ьваетъ въ 
это время приспособиться къ изм'Ьнешю воздупшаго давлешя, какъ- 
бы постепенно оно ни было, и увеличеше давлешя является при- 
чиной боли въ глазахъ и ушахъ». 

«Бсе-таки я не понимаю, отчего-же изм'Ьняется давлеше воздуха 
подъ колоколомъ?» 

«Потому, что вода давить на воздухъ снизу. Ужасно любо- 
пытно и страшно вид'Ьть, какъ вода постепенно подымается внутри 
водовола » . 

«Разв-Ь вода входить въ колоколъ?» 

«А конечно; онъ в-Ьдь снизу открыть, и неудивительно, что 
его назвали колоколомъ, потому что онъ д1^йствительно напоминаеть 
его своимъ видомъ; на самомъ д'Ьл'Ь это просто ус^Ьченный ко- 
нусъ. Какъ страшно сид']^ть внутри колокола на скамеечк'Ь и наблю- 
дать, какъ вода подымается все выше и выше къ вашимъ ногамъ». 

«Можно себ* представить. Итакъ, внутри колокола идетъ борьба 
между воздухомъ и водой?» 

«Совершенно в*рно, и мнЬ кажется, что подводный колоколъ — 
это приборъ, въ которомъ челов1^къ впервые научился пользоваться 
сжатымъ воздухомъ, хотя я не думаю, чтобы люди тогда вполн1^ 
понимали, что Д'Ьлали». 

Заключительный слова нашего собес1^дника совершенно справед- 
ливы, ибо этимъ приборомъ пользуются давно и неизв'Ьстно, кто 
изобр'Ьлъ его. Вообще, люди уже давно нашли способъ опускаться 
подъ воду и подыматься невредимыми наверхъ. 

Къ этому привели прежде всего кораблекрушешя, и мног1е искали 
подъ водою утонувш1я сокровища, а кром*]^ того, любопытно было 
посмотреть, что происходить подъ водою. Говорить, что Аристотель 
зналъ объ этомъ прибор*, хотя искатели жемчуговъ въ его время, 
такъ-же, какъ и теперь, опускались подъ воду безъ всякихъ при- 
способдешй. Много л'Ьтъ спустя, Джонъ Тенье разсказываеть въ 
одномъ старомъ сочиненш, что вид*лъ въ 1538 году въ Толедо въ 
Испаши, какъ два грека опускались въ большомъ котл* подъ воду, 
захвативъ съ собой св*чи. Происходило это въ присутствш импе- 
ратора Карла У-го и десяти тысячъ зрителей, которые, безъ сомн*- 
шя, сочли это опускаше за волшебство. Еа самомъ дЪл* все объ- 
ясняется просто, и если так1е приборы д'Ьйствительно существовали. 
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въ чеиъ мы не ви'Ьеиъ основав1я сомневаться, то они 6быи по- 
строены на т01Ъ-хе принципе, Еаиъ и наши совреиенные, хотя В1ы 
не знаеиъ, понииалъ-ли изо6р'!Ётатель воздупшаго колокола и всё, 
кто пользовался инь, устройство этого прибора. 

вЧто-же туть непояятнаго! » возразить нанъ кто-нибудь нетер- 
пеливо. «Возьжите непроницаемый для воды ящикъ, прорубите въ 
неиъ окна, опустите нв ванатЪ въ воду, и дЪло въ шляп^>. 

Не совсФнъ такъ. Ибо если ящикъ пепроницаемъ для воды, то 
какимъ-же образонъ заключенный въ некъ человЪкъ ножетъ ка- 
саться дна, работать таиъ или собирать хемчугь и губки? 

Если вы возьмете открытый съ одного конца сосудъ, лучше всего, 
прозрачный, стеклянный, и погрузите его открытынъ ковцонъ въ 
воду, такъ, чтобы края сосуда коснулись поверхности воды одновре- 
менно, то заключенному въ немъ воздуху некуда д^^аться, и вода, 
если и войдетъ въ сосудъ, то въ невиачительномъ разнФрЪ. Послед- 
нее обстоятельство зависнтъ оть того, что вода давшъ на воздухъ 
и заставляеть его занимать яеньпйй обьеяъ, а вовсе не потону, 
что воздухъ исчезаеть куда-нибудь. Если сосудъ настолько велнкъ, 
что въ неиъ можеть поместиться человекъ, то нокно опуститься на 
значительную глубину и оставаться тамъ, пока воздухъ не испор- 
тится. Въ этонъ случае мы имееиъ принеръ сопротивлешя скатаго 
воздуха воде, и этимъ явлев1енъ современные инженеры пользуются 
въ широкой степени. Вотъ принципъ, на которомъ построенъ воз- 
душный волоколъ. Возможно, что этпшъ [1[||шц11помъ нользовались 
очень давно. Лордъ Бэконъ уноминаеп. и ьоздушноиъ колоколе опол'| 
1620 года во второй книге своего Коуига Ог^апиш, а сто леть 
спустя секретарь Еоролевскаго Общества докторъ Халлей указываегь 
въ >й 349 «Трудовъ» этого общества недостатки употреблявшагося 
въ то время колокола и предлагаетъ усивершелс.тновапЁя его. 

Съ этого момента мы становимся н:1 почву твсрдыхъ фавтовъ, в 
хотя самъ Халлей не быль изобретателе иъ воздушнаго колоболл, 
орако, онъ значительно усовершенствовал!, его. Овъ нрндалъ еиу 
видъ усеченнаго колокола, сделаннаго изъ дерева, съ осыоваше»1> 
въ 5 футовъ въ д1аметре и съ вершиной въ 8 фута въ Д1амет1>ь 
БолОЕОлъ его былъ снабжеяъ свиш10выи1. грузоыъ, толстыми стег 
лявныии окнами и отверспемъ въ крыткГ. для выпуска истечем 
наго воздуха. Свинцовая обклара увленала колоколъ ашш 
собствовала тому, что края его оставались въ горишп 
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скости. Для возобновлешя воздуха Халдей опускалъ внизъ бочки, 
наполненныя св'Ьжимъ воздухомъ и свинцовымъ грузомъ; по особому 
рукаву воздухъ переходилъ изъ бочекъ въ колоколъ, между тЬмъ 
какъ испорченныЁ воздухъ уходилъ въ воду черезъ отверст1е въ 
врыписЬ колокола. 

Дальн'Ьйш1я усовершенствовашя были сд'Ьланы Спедлингомъ изъ 
Эдинбурга, который, нам'1&реваясь извлечь изъ воды грузъ пото- 
нувшаго корабля, д']^лалъ опыты съ колокодомъ Халлея и усовер- 
шенствовалъ его въ различныхъ частяхъ. Джонъ Лезбриджъ нака- 
чивалъ воздухъ въ свой колоколъ при помощи м']^ховъ. Зам1^чатель- 
нымъ усовершенствовашемъ были трубы, зам'Ьыивш1я Халлеевы бочки 
съ воздухомъ, примн1^нить крторыя посов'Ьтовалъ въ 1854 году ка- 
кой-то изобр']^тательный челов'Ькъ. По крайней м']^р'Ь Ричардъ По- 
коккъ вид']&лъ въ этомъ году подобный аппаратъ на остров'Ь УайгЬ, 
употреблявшШся для работь надъ затонувшимъ судномъ. Онъ им1^лъ 
два кожаныхъ рукава, изъ которыхъ одинъ служилъ для св'Ёжаго 
воздуха, а другой для испорченнаго . 

Сл']^дующее значительное усовершенствоваше въ колокол']^ сд'Ь- 
далъ Смитонъ, который въ то-же время прим1^нилъ его для работъ 
подъ водою, какъ, наприм'Ьръ, при починк'Ь Хексхемскаго моста въ 
1779 году. Его приборъ представлялъ деревянный ящикъ, высотой 
всего въ 4 фута, въ который воздухъ накачивался черезъ особый насосъ. 
Для глубоководныхъ работъ при постройк* Ремсгетской гавани въ 
1788 году онъ пользовался еще бол'Ье усовершенствованнымъ при- 
боромъ, который посл'Ь усовершенствовашя Рении 1813 года пред- 
ставляегь въ сущности современный колоколъ. Свой приборъ Сми- 
тонъ сд'Ьлалъ изъ железа, придавъ ему продолговатый видъ, раз- 
м'Ьромъ въ 4 7^ фута въ вышину и длину и въ 3 фута въ ширину . 
Волоколъ обладалъ достаточнымъ в']^сомъ и не нуждался поэтому для 
погружешя въ добавочномъ грузЪ. Въ боковыхъ стЬнкахъ его были 
вставлены толстый стекла въ м'Ьдныхъ оправахъ. Воздухъ накачи- 
вался при помощи насоса, пом-Ьщавшагося наверху въ лодк1^. Сми- 
тонъ описываетъ этотъ приборъ въ своихъ историческихъ запискахъ 
(Ьопйоп 1871 г.) сл-Ьдующимъ образомъ: «Особенность этого при- 
бора заключалась въ томъ, что находящШся въ немъ челов']^къ им']^лъ 
всегда аапасъ св'Ьжаго воздуха, который накачивался насосомъ». 
Воюкодъ Л^ша былъ свабженъ на вершин'Ь клапаномъ и насосомъ, 

широшй рукавъ. Его колоколъ раз- 

12 



_ ■ ^^ 



178 



С00РУЯЕЕВ1Я ПОДЪ I 



н'Ёрами былъ больше Смвтовова п былъ снабженъ внутри лавканн 
и ц^^пяии, а в^съ его равнялся пяти тоннамъ. Посл1& занЬчате-оь- 
ныхъ усовершенствоватЁ Сиитона колоколъ стали успешно ирим*- 
нать въ раэлнчнынъ работанъ. Его можно было опускать на раз- 
личную глубину, такъ что заключенные въ неиъ рабоч1е безъ осо- 
быхъ затруднений могли производить владку на дн'ё. 

Современный подводный еоловолъ представляеть обыкновенно 
железный ящикъ в*сонъ въ пять тоннъ, съ несколькими стевлан- 
ныип окнами наверху и съ отверст1яни посередвн'Ё^ въ которое 
входить рукавъ, слу-,вашШ для впуска вовдуха. Для выпуска воздуха 

не существуетъ 
никакихъ прис- 
пособлешй: воз- 




Работа оъ помощио нолонола. 



подъема камней. Колоколъ спускается въ воду либо при помощи 
особыхъ подмостокъ, либо съ баржи такимъ образомъ, что его можно 
передвигать подъ водою съ м^ста на м4сто. 

При соорухеши какой-нибудь подводноЯ постройки камни опу- 
скаютъ въ воду по одиночк'Ь, зат^мъ камень накрывають сверху 
колоколомъ и люди обвазывають его Ц'Биью; по данному знаку ко- 
локолъ передвигается въ надлежащее м'Ёсто, зат^мъ его ооусиаюгь 
до дна, и рабоч1е укладывант> камень. Сигналы подаются ударами 
иолоткомъ въ ст^ны колокола, звуки которыхъ ясно доносятся до 
людей, находящихся на баржахъ или на подмосткахъ. Рабоч1е такъ 
скоро приспособляются къ прибору, что передвикеше колокола и 
укладка камней совершается весьма быстро. СлЪдуегь помнить, что 
оро изъ главныхъ условШ при спуске колокола заключается въ 
тоиъ, чтоН края его. в||Лдд||д|^^2{ааъ Щ) вм^тЪ съ людше 
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спускаютъ внизъ, воснудись поверхности воды въ одно время. Лишь 
при этихъ услов1яхъ воздухъ не позволяетъ вод*]^ подыматься высоко 
внутрь его. Ч-Ьмъ глубже опускается колоноль, т-Ьмъ выше поды- 
мается въ немъ вода, пока новое количество воздуха изъ насосовъ 
не выдавить ее изъ колокола. Если не накачивать воздухъ внутрь 
его, то на глубине 33 футовъдавлеше воздуха уравнов']^сится дав ле- 
Н1емъ воды, и колоколъ наполнится водою до половины; потому-то 
въ настоящее время въ колоколъ накачиваютъ сжатый воздухъ. 

Воздушные колокола получили широкое прим']&неше особенно 
поел1& того какъ въ 1817 году съ помощью ихъ были вытащены 
значительный сокровища съ затону вшаго въ то время судна «Рояль 
Джоржъ». Превосходный экземпляръ подвораго колокола былъ изго- 
товленъ Стоней для Дублина. Д1аметръ основанхя его равнялся 20 фу- 
тамъ, но кверху съуживался до 16 футовъ, а в-Ьсъ колокола 
равнялся 80 тоннамъ. 

Рабоч1е спускались въ него черезъ особую железную трубу, 
снабженную жел'Ьзнымъ замкомъ. Этотъ гигантсшй колоколъ слу- 
жилъ для не мен'Ье гигантскихъ работъ, ибо, какъ мы уже вид'Ьли, 
камни для Дублинскаго мола в']^сили по 350 тоннъ. 

Дальн'Ьйшее развит1е и расширеше принципа подводваго коло- 
кола представляютъ собою кесоны, употребляемые для Н'Ькоторыхъ 
подводныхъ сооружешй. Бесонъ представляетъ собою ящикъ изъ де- 
рева или металла. Каменную кладку нижней части фундамента про- 
изводятъ на дн( кесона въ то время, какъ онъ непорижно виситъ 
въ вод'Ь надъ м'1&стомъ постройки, заг1&мъ въ кесонъ постепенно 
впускается вода, посл'Ь чего онъ медленно опускается на дно. Или- 
же наоборотъ, кесонъ погружаютъ сперва на дно и зат'Ёмъ произ- 
водять въ немъ каменную кладку. 

Еесоны употребляются въ широкихъ разм']^рахъ при сооружешй 
моловъ и набережныхъ въ глубокой и проточной вод'Ь. Зам'Ьчатель- 
ные приборы подобнаго рода употреблялись при возведеши плотины 
на Темв'Ь между Блекфрерсомъ и Уэстминстромъ. Бесоны погружа- 
лись зд1^сь рядами, такимъ образомъ, что образовали замкнутое 
щюстранство съ непроницаемыми для воды перегородками, изъ ко- 
тораго зат]^мъ выкачали воду, посл'Ь чего рабоч1е преспокойно при- 
ехушыш къ сооружешю на самомъ дн1^ р1^ки. Бъ этомъ случа*]^ за- 
[й гранитный валъ этой плотины строился внутри или, 
аюар ряда кесоновъ. 

12* 
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Дальн']&йшимъ усовершенствовашемъ является пневматичесшй 
кесонъ или камера еъ сжахымъ воздухомъ, представляющая собою 
громадную трубу, достигающую до дна р']^ки или моря, игглубин*! 
которой безпрепятственяо могутъ работать рабоч1е, такъ какъ на- 
поръ воды сдерживается сжатымъ воздухомъ. Спускъ и подъемъ ра- 
бочихъ производится съ помощью воздушнаго замка. Эти гигантск1е 
приборы, оставивппе позади себя воздушный колоколъ, безъ сомн1^- 
шя^ во многихъ случаяхъ выт'ёснили его изъ употреблешя; тЬмъ 
не мен-Ье, на сцену выступило другое остроумное изобрЬтеше^ ко- 
торое для весьма многихъ работъ устранило необходимость прибе- 
гать къ подобнымъ сооружешямъ. 

Бакимъ-же новымъ средствомъ обладаеть теперь челов1Ькъ, что- 
бы безъ пом'Ьхи опускаться и работать на значительной глубине? 



ГЛАВА П. 

Въ непромокаемой одежде. Разные случаи изъ жизни 

водолазовъ. 

«Движешя наши слишкомъ ограничены. Если-бъ мы могли гу- 
лять по дну, мы сд'Ьлали-бы гораздо больше». 

«Совершенно в1^рно. Сверхъ того, работы съ колоколомъ слиш- 
комъ громоздки и обходятся дорого, и онъ не можетъ опускаться 
на большую глубину». 

Подобнаго рода соображешя, въ числ'Ь другихъ, возбуждали изоб- 
Р']&тательность и привели къ дальнейшему развитш водолазнаго 
д'Ьла. Несмотря на пользу, приносимую колоколомъ для изв:Ьстнаго 
рода работъ, дороговизна и различный затруднешя, съ которыми 
связаны передвижеше его въ текучей вод^^, ограниченное простран- 
ство, которое онъ покрываетъ, и невозможность работать иначе, 
какъ внутри его, на предельной для этого прибора глубин*, — были 
причиной, почему водолазный костюмъ съ его приборами, съ по- 
мощью котораго можно опускаться на бол'Ье значительную глубину, 
не СТЕСНЯЯ свободы движешй, выт^снилъ подводный колоколъ. Раз- 
вит1е этого усовершенствовашя сперва шло позади своего старшаго 
брата, т. -е. породнаго колокола, но вскор1^ перегнало его. Бъ 
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1721 году Халлей придумалъ . аппарать (повидвмому, онъ им'Ьлъ 
ВЪ этомъ отношеши предшественниковъ) , съ помощью котораго че- 
лов'Ёкъ могъ выходить на время изъ-подъ колокола; въ сущности 
приборъ представлялъ не бол'Ье^ какъ маленьк1й колоколъ, над']^вав- 
шйся на голову и снабжавш1йся воздухомъ изъ большого колокола. 

Дальн'ЬЁШ1я усовершенствован1я сд']^лалъ Клейнгертъ изъ Бре- 
славля. Его аппаратъ состоялъ изъ двухъ трубокъ, одной для до- 
ставки св-Ьжаго воздуха, другой для отведешя испорченнаго, кото- 
рый были соединены съ костюмомъ, представ лявшимъ въ верхней 
своей части оловянный цилиндръ, а въ нижней кожаные штаны. 

Лейтбриджъ и Роу внесли кой-как1я улучшешя въ этотъ аппа- 
ратъ. Но вскор*, въ 1829 году, Августъ Зибе придумалъ медный 
шлемъ, непрерывно снабжавш1йся воздухомъ изъ насоса, и грудныя 
пластинки Такимъ образомъ, хотя изобр'Ьтеше водолазнаго костюма 
является постепеннымъ, однако, Зибе, невидимому, первый пользо- 
вался приборомъ, снабжавшимся непрерывно св']^жимъ воздухомъ, 
создавъ, такимъ образомъ, снаряжеше, по типу котораго устроены 
водолазные приборы нашего времени. Это былъ первый такъ назы- 
ваемый открытый костюмъ, т.-е. воздухъ накачивался въ простран- 
ство между верхнимъ, т.-е. курткой, и нижнимъ платьемъ, т.-е. 
рубашкой. Куртка прикрывала и штаны, которые, въ свою оче- 
редь, доходили до мышекъ. Такимъ образомъ, верхняя часть ко- 
стюма представляла подобхе подводнаго колокола, куда накачивался 
воздухъ, не позволявшШ водЬ проникать внутрь куртки и шлема. 
Воздухъ непрерывно накачивался насосомъ, между т'Ьмъ какъ ис- 
порченный воздухъ уходилъ въ отверст1е. 

Это приспособлеше, очевидно, обладало н']^которыми недостатками, 
ибо въ случа'Ь, если-бы водолазъ споткнулся и упалъ, вода про- 
никла-бы внутрь одежды и шлема, и несчастному челов'1&ку гро- 
зила опасность захлебнуться, несмотря на непромокаемую одежду. 
Поэтому, спустя н']Ьсколько л'Ьтъ, Зибе сталъ пользоваться одеждой 
безъ всякихъ отверстШ, которая, посл'Ь дальн'Ьйшихъ усовершенство- 
ванШ со стороны Барнетта, Хейнке и лейтенанта Денерузъ, упо- 
требляется до нашего времени. 

Матер1аломъ для костюма служить резиновая ткань, утолщенная 
по краямъ. Бисти рукъ плотно обхватываются резиновыми рукав- 
чиками, непроницаемыми для воды, но допускающими свободныя 
движешя; шлемъ и грудная пластинка, представляющхе нер'Ёдко про- 
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сто воротнивъ, сделаны пзъ м'Ьди о соеднааются другъ съ другомъ 
ва-глухо особымъ при1:пособлен1емъ, дозволяющнмъ быстро еадЪвоть 
II снимать шлемъ. Непромокаемая одежда плотно приныкаеть къ 
грудной пластинвЪ нлп къ воротнику при помощи мЬдныхъ пласти- 
нокъ п гаевъ съ винтами, такъ что вод'Ь отр1;аавъ всяк1а достуоъ 
внутрь. 

Шлемъ имЪегь три окошечко, заврытыя толстыми стеклами, 
изъ которыхъ среднее, въ случа* нвдобиости, можно отвивтпть. 
Св'ЬжШ воздухъ накачивается насосомъ череаъ трубку, входящую въ 
шлемъ позади, прпчемъ его иногда, ради очншен1Я, пронускаютъ 
черезъ воду, между тЪиъ какъ испорченпып воадухъ выходить въ 
воду черезъ клапанъ со спиральною пружиной, открывающейся лшиь 
наружу: пропустивъ воздухъ, опъ немедленно аахдопывается подобно 
створкЪ раковины всл'Ёдств1е давлен!» воды изввЪ. Клапанъ иом'^- 
щаетсл въ задней или боковой ст-ёнв* шлема для того, чтобы вы- 
рывающ1еся пзъ него пузырьки воздуха не вызывали у водолаза 
головокружешя и пе м'Ьшали ему видеть иередъ собою, затрудняя 
такииъ образоиъ работу. 11ногда, впрочемъ, клапанъ иомЪщаютъ 
въ грудной пластпик'Ь для того, чтобы водолазъ могь по произволу 
изменять давлеп1е воздуха внутри платья. Прижавъ клапанъ, всл'Ьд- 
ств1е чего одежда немедленно вздувается, онъ можегъ подыматься 
въ водЪ на желаемую высоту и всплывать на поверхность. Однако, 
подобное устройство, при которомъ пузырьки воздуха проходить 
мимо лица водо1аза, соирнжено, повидимому, съ некоторою опас- 
ностью; поэтому некоторые пом^щають регулируюш1й клапанъ въ 
задней части шлема, и опъ принимаетъ свое нормальное положеше 
какъ тольво водолазъ перестаеть иадавливать па него рукой. Въ 
этои.ъ случае водолазъ, надавливая на него изнутри затылкомъ, 
выпусваетъ воздухъ п опускается въ глубину, а, надавивъ клапанъ 
рукой, остаяавлнваетъ потокъ воздуха, всл'Ьдств1е чего куртка его 
надувается и онъ, подобно поплавку, всплываегь наверхъ. Иногда 
платье надувается такъ быстро н такъ спльно, что водолазъ выска- 
киваеть из1. воды съ необычайною быстротой. КромЪ рукава для 
воздуха, къ платью водолаза прннрьилсна вереввя, съ помощью ко- 
торой онъ подаегь сипш-ш находвщпися наверху; вром4 того, съ 
успЬхомъ пользуется юворпльнылп трубкаки. ВромЪ этого влапаня, 
имеется еще другой, которымъ регулируется притокъ воздуха дзт. 
насоса. Онъ пропуснаетъ достатошае волнчество воздуха пова на- 
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сосъ работаетъ правильно; но лишь только нроисходитъ заминка, 
онъ неиедденно захлопывается, обезпечивая водолазу в^оторыВ за- 
пасъ воздуха, достаточный для быстраго подъема на поверхность. 

Для погружены ВЪ во0 и для устойчивости водолазъ над*ваерь 
на спину и грудь тяжелыя пластинки, вЪсоиъ въ сорокъ фунтовъ 
каждая, которыя крепко привязываются веревками, проходнщшш 
по;^ вшшками. Еоги его обуты въ сапоги иаъ кр1&пкой кожи съ 
свинцовыми подошвами, вЪсъ воторыхъ въ общемъ также равняется 
сорока фувтамъ. Въ случа* надобности онъ владеть се&Ь добавоч- 
ный груаъ на плечи. Сапоги кр1^ш(о привязываются къ непроко- 
каеиымъ панталонанъ ренешиани в пряжками. Такимъ оброзомъ, 
ооъ съ головы до ногъ облеченъ въ непроницаеиую для воды обо- 
лочку, состоящую изъ непромокаемой одежды, шлема, грудныхъ 
пластиновъ и сапоговъ, н снабжается свЪжииъ воздухомъ изъ на- 
соса. 0бщ1й вЪсъ такого костюма достигаеть 182 фунтовъ. 

Костюмъ, И80бр1&тенный Флеуссомъ, снабженъ необходимынъ для 
водолаза запасоиъ воз^ха, который помещается въ вр^пкомъ ци- 
линдр1& на спинЪ и заключаетъ въ себЪ сжатый вислородъ, впу- 
скаемый регулирующимъ влапаномъ. На^^ь цилиндромъ находится 
сосудь съ ■Ьдвимъ натромъ, который поглощаеть выдыхаемую водо- 
лазонъ углекислоту, между тЬмъ какъ остающ1Йся азотъ примеши- 
вается въ выделяющемуся изъ цилиндра кислороду. Вооруженный 
такинъ снарядоиъ, водолазъ не нуждается въ насосе и трубкахъ и 
ыожегь безъ вреда оставаться подъ водою въ теченш несколькихъ 
часовъ. 

Какимъ-же образомъ происходить спускъ въ воду? Обыкновенно 
водолазъ сходить по веревочной лестнице или-же опускается на ве- 
ревке съ больтимъ грузомъ на конце. Что касается яскусственнаго 
освещенк, то въ немъ не оказывается надобности даже на значи- 
тельной глубине, если только вода прозрачна; въ протнвномъ слу- 
чае въ подводныхъ волоколахъ пользуются свечами, а водолазы 
освещаютъ себе путь масляными лампами Зибе ели Денеруза и 
:-)ле1:т11Лч<'1'Н1]и11 .[,'П1[к1'1кг1Ми. Масляныя лампы снабжаются возду- 
хомъ изъ 01:'.о6ыхъ м,1.'к'1[|>к11^ъ насосовъ. Парафиновая лампа Дене- 
руза обладаеть нркшп, шг.тоиъ даже въ несколько мутной воде. 
Полный костюшъ видолпза обходится не дешево, ибо стовтъ 140 фун- 
товъ. 

На вакую-яс гл^Сшну можетъ спускаться человекъ? Въ этомъ 
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глучя'Ъ ит яякаттъ оп. ]лнлен1я воды; есть л»,ш, которые оы- 
восятъ его вегьна уса'^шпо, так-х. что яогутъ оиугквтыл цинмьоо 
глубоко. Зябс раасввзьшпстт. оГгь одиоиг воянлявь, воторий оку* 
свплс.п иа глуГшну 2Г)1 футп, гпТ> давлоош виды ртшпЁ'Ш) 68'/:) 
фунтпнъ пп кп«дрит1шП дюйнъ. Это налбоЛ1.шая глубцво, потцроЙ 
достигали водолазы, а Зибе аодагоетъ, что глубина въ 150 фуивъ 
оредставляеть предельную глубииу, ил которую чсложЬки яашеп 
опусяаться бсуь огоЛаго вр(^да для себн- Йл глуйяну 201 фута 
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иежду т^нъ какъ на глубине 33 футовъ оно уже равняется обыч- 
ному атмосферному давлен1ю. 

Въ 1865 году водолазъ спускался на глубину 197 футовъ ря 
того, чтобы добраться до затоаувшаго въ гавани Бреста судна «Во- 
лу11б1ею>>. Насосъ внезапно лопнулъ и водолаза едва успЪли выта- 
щить изъ воды. Лампе, которую овъ взялъ съ собой, бьиа раздав- 
лена страшнымъ давлен1емъ. Вообще дунаютъ, что челов^къ ве 
въ состояв1и вынести давлешя, превышаюшаго 85 фунтовъ на ква- 
дратный дюймъ, хотя Хуперъ, когда работалъ надъ затонувшинъ 
судноиъ <Бепъ-Хорнъ1, опускался въ пучину, гдЪ давлев1е было выше 
укааанБвго. 

Подводный колокодъ не въ состоян1и опускаться на такую глу- 




Водолааы на палубк затонувшего еуднв- 



бану. Брайнимъ предЁломъ для породваго колокола является глу- 
бина въ 35 футовъ, при ЕотороЁ вода заполнветъ его болЪе, чЪмъ 
на половину; во въ ДоверЁ подводные колокола работали на глу- 
бине даже 60 футовъ. 

Водолазное д^ло оказываетъ больпня услуги при подводныхъ 
соорухешяхъ, а такхе, когда приходится добраться до затонувшаго 
судна оь ЦЕЛЬЮ поднять грузъ, убрать опасные обломки или под- 
нять хбрпусъ его наверхъ. Иногда водолазу приходится опускаться, 
" ь винтъ парохода огь запутавшагося въ немъ каната. 
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Точно также сборъ губокъ, коралловъ, жемчуга ц янтаря совер- 
шается либо водолазами, либо съ помощью подводнаго колокола. 
Современныя громадныя суда сидятъ въ вод'Ь такъ глубоко, что 
для изсл']^довашя и исправлешя поврежден1й въ подворой части ихъ 
пользуются услугами водолазовъ, такъ что на каждомъ большокгь 
судц1^, не говоря уже о военныхъ судахъ, им'Ёется свой водолазъ. 

Работы въ подводномъ колокол'Ь идутъ обыкновенно усп^шн1Ье, 
в'Ьроятно, потому, что тамъ работаетъ н1^сколько челов'Ькъ вм1Ьст^. 
Для того, чтобы быть хорошимъ водолазомъ, требуется крепкое 
тЁлосложеше, правильное кровообращен1е, воздержанный образъ 
жизни и немного смысла въ голов'Ь. Водолазъ встр'Ьчаетъ на своемъ 
пути немало пре&ятствШ и опасностей. Такъ, наприм'Ёръ^ одинъ 
водолазъ разсказываетъ, что неоднократно рисковалъ жизнью всл'1^д- 
ств1е того, что его сильно клонило ко сну. Перемена температуры, 
которую онъ испытывалъ въ жаркШ день, переходя отъ палящихъ 
лучей солнца на поверхности воды къ холодной вод'Ь глубины, д'Ьй- 
ствовала столь усыпительно, что онъ съ трудомъ боролся съ же- 
лан1емъ уснуть. Однажды онъ д-Ьйствительно проспалъ полтора часа 
на палуб']^ затонувшаго судна; если -бы въ это время наступилъ 
приливъ, сильное волнеше котораго могло оборвать воздушную 
трубку, то онъ нав1^рное лишился-бы жизни. Бром'Ь того, опасность 
угрожаетъ и съ другой стороны: трубка и сигнальная веревка мо- 
гутъ запутаться въ такелаж']^ затонувшаго сура. Трубка [можеть 
лопнуть отъ сильнаго давлешя воздуха; водолазъ можетъ упасть и 
быть придавленнымъ обломками судна или попасть въ струю силь- 
наго течешя. 

Еогда въ 1875 году въ Ирландскомъ канал1^ затонулъ корабль 
Ветуардъ^ и къ остаткамъ его спустились водолазы, то они по- 
пали въ такое сильное течете, что имъ пришлось ц'Ьпляться за 
снасти всл'Ьдств1е опасности быть унесенными имъ; это происходило 
на глубин* 150 футовъ, такъ что, сверхъ того, имъ грозила 
опасность^ что ихъ воздушныя трубки и сигнальныя веревки запу- 
таются въ снастяхъ. Держась за спасти, они должны были рубить 
мачты затонувшиго судна, представлявпия опасность для судоход- 
ства. При этой операц1и одинъ водолазъ упалъ съ корабельнаго мо- 
стика на палубу и ушибся такъ сильно, что потерялъ сознаше и 
пришелъ въ себя лишь черезъ ра часа поел* того, какъ его вы- 
тащили наверхъ. Другой водолазъ лишился сознан1я всл*дств1е бы- 
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строй перем']^ны давлен1я въ то время, какъ онъ спустился на глу- 
бину 150 футовъ; вдобавокъ гЬло его запуталось въ сна- 
стяхъ. Находивш1еся наверху подавали ему сигналы веревкой, 
спрашивая^ все -ли благополучно, и, не получая долгое время отв'Ьта, 
приступили къ поднятш его. Сд']Ьлать это было не легко, и лишь 
благодаря отчаяннымъ усил1ямъ 7 — 8 челов'Ькъ, несчастнаго уда- 
лось вытащить на дневную поверхность. Лицо его совершенно по- 
черн']^ло; еще несколько мгновешй^ и онъ^ в']^роятно^ задохся-бы 
подъ водой. 

Бообще, работы на затонувшемъ Ветуардгь представляли столько 
опасностей, что мнопе изъ водолазовъ не решались спуститься во 
второй разъ, хотя плата равнялась семи фунтамъ въ день, не счи- 
тая вс^Ьхъ расходовъ, и сверхъ того за каждый спускъ выдавалось 
въ награду по р1^ гиннеи. Обычная плата водолазу равняется со- 
верену за четырехчасовой рабочШ день. Но плата, разум']Ьется, 
повышается и доходить порою до десяти фунтовъ въ день, если 
водолазъ работаетъ въ собственномъ снаряжеши и съ собственнымъ 
аппаратомъ. Бъ кон1ф концовъ Ветуардъ пришлось взорвать ди- 
намитомъ^ такъ какъ оказалось, что н'Ьтъ никакой надежды поднять 
судно или спасти грузъ. 

Бром-Ь опасностей, случаются иногда и забавный приключен1я: 
одинъ водолазъ въ Ейнгстоунской гавани взялъ съ собой внизъ на 
глубину 36 футовъ сигару да сверхъ того газету и преспокойно 
вурилъ и читалъ тамъ во время отдыха. Иногда водолазъ можегь 
оставаться подъ водою не дол'Ье часа. Это происходить въ м'Ьстно- 
стяхъ, гд4 приливъ наступаетъ очень бурно, такъ что работа воз- 
можна только въ моментъ покоя. 

Мнопе водолазы получаютъ свое «образоваше» еще въ д'Ьтскомъ 
возрасти въ Хвитстебл'Ь, который бол'Ье изв'Ьстенъ публик1^ своими 
устрицами, ч'Ьмъ водолазами. При первомъ спуск-Ь водолазъ испы- 
тываеть в]Ькоторую непр1ятность отъ шума въ ушахъ, а иногда 
у него идетъ кровь носомъ. Но если онъ обладаетъ мужествомъ, 
крепкими нервами и соотв'Ьтствующимъ гЬлосложешемъ, то быстро 
привыкаетъ къ своей рабогЬ и преспокойно занимается подъ водою 
своянъ д1^ломъ въ теченш 4 — 5 часовъ, вооруженный лампой и 
раЯГОВорной трубой. 

образомъ, изобр']Ьтательный и настойчивый челов1^къ 
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борется съ влажной стих1ей, противоставляя ея нощи не меньшую 
силу атмосфернаго давлев1я. Онъ до известной степени подчиняегь 
своей вол'Ь воду и Бовдухъ н заставляеть ихъ служить свопиъ по* 
требностнмъ. 





Водные пути сообщен1я: 11рорыт1е каналовъ. 

ГЛАВА I. 

Воздушный збиокъ. 

вЯ-бы келалъ, чтобъ у насъ въ Уорслей была р^ка». 

«За^^^мъ-хе дЪло стало?». 

«Тавъ проведите ее. Я этого хочу. Ну, кто-же проведетъ ее 
для иеня?>. 

Подобныя сообрахен1я выскавывалъ знаиенжый герцогъ Бридя- 
уотеръ, прежде ч*мъ принялся вв свое знаменитое предпр1ят1е — про- 
ведете ивв^стнаго Бриджуотерскаго канала. 

Овъ влад'Ёлъ угольными копяии въ Уорслей и нам1Ёревался про- 
давать свой уголь въ Манчестер1Ё, прпченъ, конечно, вознивъ во- 
нросъ, какииъ способокъ выгоднее доставлять его туда. 

Перевоава угля сухниъ путенъ нзъ Ливерпуля въ Манчестеръ 
обходилась во вреиена, когда не существовало еще желФзныхъ до- 
рогь, очень дорого, иненно сорокъ шнллинговъ за тонну. Еаналовъ 
тогда въ Англш было мало. Еак1е-то прертр1Ю1чивые люди раздо- 
были себ'Ё у парламента акть или разр1^шен1е на соорувеше ка- 
11а.1а въ а;11И111адц1ш. мил!. )(ланою, оть Мерси къ Сентъ-Элени, но 
постройка его пе Оыла ^акинчева. Правда, каналы проводили еще 
рцнляве, которые оставп-ш по себ1Ё столько слФдовъ въ разныхъ 
м^стакъ. Мехду прочить, они провели въ ЛииЕольвшаЙр^ каналъ 
Фоссъ-Двйкъ въ одиннадцать киль длиною, а также Беръ-Дайкъ 
длнвов) въ соролъ мнль; одовъ изъ нихъ, иненно Фоссъ-ДаЙкъ, го- 
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денъ для судоходства еще и теперь поел* того, вакъ его починили 
несколько л^тъ тоиу наза1гь. 

Но за втиии двуня исвлючешяни каналы были почти неиг- 
в^Ёстны въ Англ1Я, хотя сооружен1еиъ ихъ аавииалпсь ыног1е вос- 
точные народы: китайцы, индусы, египтяне и вавилоняне. Въ дв'ё- 
надцатонъ в%к% сооружешеи'ь ихъ занимались въ Италш и въ Гол- 
данд1и, а въ сеинадцатоиъ ихъ стали строить и во Франщи. 

Таки1гь образонъ, когда герцогь Бриджуотеръ задумалъ устроить 
у себя р*ву, т. е. провести каналъ отъ угольныхъ копей въ 
Уорслей до потребителей въ Манчестере, то затЪя его представляла 
собою совершенную новинку. Около этого-же времени герцогъ по- 
анавоиился съ Дженсонъ Бриндлей, слуяившиыъ рабочииъ на ыель- 
ницф, который прославился впосл*дств1в въ качестве перваго иихе- 
нера и строителя каналовъ въ Англш. Въ однояъ письи'Ь, ыапп- 
санноиъ вскоре посл']^ этого знакомства, личность его оппсываепя 
следующими чертами: <По внешности онь былъ совершенный му- 
жикъ и ничФнъ не отличался отъ своихъ возчиковъ; но лишь только 
онъ ваводнлъ о чемъ-нибудь р1;чь, накъ всЪ навастривали уша, 
урвляясь разнынъ плавамъ, которые онъ считалъ вынолнинынн». 

Бриндлей родился въ Тор^^се'п^^ въ Дарбишайр* въ 1716 году. 
Родители его были б1Ёдные люди, и въ юности оиъ, иовидимону, 
ванинвлся крестьянской работой, а сеинадцатв летъ онъ иостунилъ 
ученикоиъ къ некоему Беинетту, аанинавшемусн близь Мекльсфильдз 
нельничнынъ делоиъ. Беннетгь часто отлучался изъ дота, и въ 
отсутств1и его колодой Бриндлей исиолнялъ все работы, пользуюсь 
лишь немногини укаван1ями. Это обстоательство способствовало раз- 
вит1ю его способностей, которыя приходилось применять въ делу 
по собственному почину в нрп тоыъ столь удачпо, что хозяпнъ ве- 
рЪро удивлялся вводимынъ ииъ улучшенхямъ. 

сСлышали вы новость?» сказалъ еиу однажды соседъ. <Башъ 
хозяипъ не въ состояа1В сделать работу на бумажной фабрике >. 

^Э, ВЪ сакокъ деле?» ваиетилъ Бриндлей. <Посмогринъ, ко- 
жетъ, я йогу нонравить дело». 

Повончивъ свою недельную работу, онъ поплелся на фабрику; 
обозревъ машины, онъ неиедленно заыетилъ ошибки своего хозанив 
и помогь ему исправить ихъ, благодаря чему работа была уснешии 
аавончена. 

Занявшись своимъ ремесломъ самостоятельно, Бриндлей, крпи^ 
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изготовлешя хельнгчныхъ иеханивковъ, обратилъ вшивное и на 
друг1я отрасли. Такъ, онъ придумалъ машину, которая при помощи 
водяного колеса выкачивала воду изъ угольныхъ копей въ Клиф- 
тонЬ въ Ленкашавр!Ё. Д1Ёсколько л^Бть спустя, овъ построилъ по 
новому плану мапшну для шелковой фабрики въ Конгльтон^ съ 
тавинъ успФюнъ, что вс11ор1& пр1обрЪлъ славу юрошаго механика. 

Вскор1& послФ того, кавъ овъ въ 1756 году построилъ въ Нью- 
кастлЪ на Лайм^^ паровую машину, къ нему обратился герцогъ 
Бряджуотеръ за совЪтоиъ 
по д'Ёлу о сооружен1и сво- 
его канала изъ Уорслея 
въ Манчестеръ. 

Главной трудностью 
при провсдеши канала яв 
ляется необходимость удер 
жать въ немъ воду ва из 
вФстномь уровн* Для этого 
съ одной стороны прихо 
дится прорывать холмы 
в возвышенности, а съ 
другой стороны засыпать 
низменныя м^Ёста. ДалФе, 
для той же 1{Ёли прихо- ' 
двтсв сооружать шлюзы, 
которые по произволу ва 
держвваютъ или спусваютъ 
воду въ Еанал1&. Такъ, на- 
примЪръ, на недавно про- 
ведевномъ Реджеитскомъ канале, къ северу отъ Лондона, предло- 
жено было устроить тринадцать шлюзовъ на сравнит едьнокороткомъ 
разстоянш между Педдингтоуноиъ, гд'1& начинается ваналъ, и Лайм- 
хаузою, гдб онъ впадаетъ въ Темзу. Разница мелду высотой 
втихъ м*стъ равняется 19 футамъ. Она сглаживается шлюзами, 
между т^мъ накъ каналъ имФеть пять футовъ глубины. 

Но въ то время, когда Бринрей принялся за сооружеЕ1е Бридяс- 
уотер<хаго канала, вто д1ао было совершенно неизв'Ёство въ Англш, 
а между тЪжь герцогъ желвлъ, чтобъ каналъ его ве имФлъ шлю- 
"""" ■ЛкИГ.ЙтТ"*' предполагалъ перекинуть свой каналъ черезъ 




Дтвноъ Бриндд*!. 
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Ируэль, опасаясь, какъ бы новое сооружеше не раззоридо ихъ. Но 
герцогъ настоялъ на своеиъ. По новому плану предстояло соорудить 
новый водный путь риной въ 28 миль^ который долженъ былъ 
отходить отъ недавно открытаго въ Ливерпул*]^ канала по направ- 
ленш къ городу Манчестеру. На своемъ пути каналъ этотъ долженъ 
былъ пересЬчь болота, р1Ьки и долины' и въодномъ и'ЬстЬ долженъ 
былъ проходить черезъ возвышенность, составленную изъ твердой 
породы. Но мы ужъ знаемъ, что для Бриндлея не существовало ни- 
какихъ трудностей, такъ какъ искусство и ум'Ьнье его были почти 
безграничны. Работы начались у Лонгфордскаго моста, гд'1Ь пришлось 
возвести громарую насыпь длиной въ одну милю, по которой ка- 
налъ долженъ былъ переходить долину Мерси. Бриндлей строилъ 
эту насыпь по частямъ и немедленно-же проводилъ по вершнн1& ея 
каналъ, такъ что матерхалъ для дальн']^йшей постройки можно было 
подвозить къ м'Ьсту на баржахъ. Баржи вводились въ большой бас- 
сейнъ, находивш1йся на конц'Ь вновь построеннаго канала, соеди- 
неныя попарно и нагруженный громадными ящиками съ землей, в*]^- 
сомъ до 17 тоннъ. Дно каждаго ящика представляло опускную 
дверь, которая открывалась лишь только снимали болтъ, и вся 
масса земли, составлявшая грузъ ящика, сразу высыпалась внизъ, 
увеличивая собою растущую насыпь. 

Другимъ препятств1емъ, которое пришлось преодол'Ьть, являлось 
проведете канала по болоту Сель-Муръ. На этой моховой колеблю- 
щейся трясин'Ь предстояло провести не только каналъ съ непрони- 
цаемыми для воды боками и дномъ, но еще необходимо было под- 
нять уровень его значительно выше уровня самаго болота. Эту за- 
дачу Бриндлей р'Ьшилъ сл'Ьдующимъ образомъ: онъ построилъ бре- 
венчатые срубы, которые выложилъ внутри землей и своею см'Ьсью, 
такъ что они были непроницаемы для воды. Посл'Ь того, какъ сверху 
былъ насыпанъ булыжникъ, грав1й и галепшикъ, срубы подвигались 
впередъ и на нихъ возводилась насыпь, по вершин'Ь которой про- 
ходилъ каналъ. Это сооружен1е Бриндлея можно сравнить лишь съ 
плотиной Стифенсона, которую тотъ проведъ, спустя 60 л*тъ, для 
своей железной дороги черезъ болото Четъ-Моссъ. 

Т'Ьмъ не мен^^е, не смотря на свои блестящья способности и 
усп1Ьхъ своихъ работъ, Бриндлей былъ почти безграмотный чело- 
в1Ькъ. Объ этомъ достаточно свид'Ьтельствують записи изъ его кар- 
манной книжки, факсимиле которыхъ Смайльсъ приводить въ своеиъ 
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сочинеши. Такъ, онъ пишетъ въ своей книжечк*]^ о скуронащи Порга 
и Шердоты» и многое другое въ тоиъ-же род'Ь. Хотя образоваше 
его было не блестящее даже въ т^ дни, когда не существовало еще 
выспшхъ учебныхъ заведенШ, однако, онъ многому научился само- 
учкой и пршбр'Ёлъ такимъ образомъ большой запасъ полезныхъ св-Ь- 
д1^в1й. Зять его мистеръ Хеншелль доставилъ н'Ькоторыя св'Ьд'Ьшя 
изъ его частной жизни, благодаря которьшъ публика ознакомилась 
съ бшграф1ей этого д'Ьятеля; онъ высоко т^еялъ его честность и 
преданность общественнымъ интересамъ, обширный кругъ его знан1й, 
которыя, невидимому, были весьма разносторонни; черезъ него мы 
узнали о различныхъ широкихъ и благод'Ьтельныхъ проектахъ, ко- 
торые ему не удалось осуществить всл'Ьдствхе безпрерывныхъ 8анят1й 
и краткости жизни. Вообще, въ лиц'Ь его мы сталкиваемся съчело- 
в'Ькомъ, который прхобр'Ьталъ необхормыя св'Ьд']^н1я не столько изъ 
книгъ, сколько изъ личныхъ наблюдешй и размышленШ, и который, 
несмотря на недостатокъ образован1я и темную юность, продолжалъ 
учиться всю жизнь, никогда не упуская случая узнать что-либо ему 
дотол*]^ неизв'Ьстное. 

Но незадолго до того, какъ второй каналъ былъ довёденъ до 
Ренкорна, м'1Ьста соединен1Я съ р'Ькой Мерси, капиталы герцога при- 
шли къ концу. Герцогъ сократилъ свои личные расходы до посл']^д- 
ней степени, распустилъ всЬхъ лишнихъ слугъ и вообще заботился 
объ 9К0Н0М1И. Онъ былъ НС женатъ и не им'Ьлъ родственниковъ, къ 
которымъ могъ-бы обратиться въ этомъ случа'Ь. Нерижимая соб- 
ственность его была весьма значительна, но онъ не хогёлъ обреме- 
нять ее долгами, а между т'Ьмъ необходимо было достать денегъ для 
продолжешя великаго предпр1ят1я. Что тутъ было Д'Ьлать? 

Въ такомъ затруднительномъ положеши управляющ1й его объ'Ьз- 
жалъ фермеровъ и получалъ съ нихъ арендную плату впередъ и 
бралъ ссуды, не брезгуя незначительными суммами въ пять фун- 
товъ. Герцогъ, повидимому, обязался платить проценты по этимъ 
займамъ, хотя значительная доля ихъ представляла плату впередъ 
за землю съ соотв'1Ьтствующимъ вычетомъ. Во всякомъ случа'Ь уста- 
новлено, что герцогъ черезъ своего управляющаго занималъ иичтож- 
ныя суммы, причемъ кредитъ его упалъ до такой степени, что ему 
уже не давали взаймы ни въ Манчестер'^, ни въ Ливерпуле. 
Еаконецъ, когда уже не было никакой надежды получить что-либо 
съ фермеровъ, герцогъ обратился въ банкъ Чайльдъ и Б^ въ Лон- 
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дон'Ё, предложввъ въ закладъ не генельную собственность свою, а 
кавалъ мелду Уорслей е Манчестеромъ, представлнвшШ, тавъ ска- 
зать, создан1е Бриндлея. Банкиры согласились на подобный закладъ 
и выдали герцогу значительную сунну, съ пояощью которой герцогу 
удалось закончить свой второй каналъ. Обстоятельство вто служить 
достаточвыиъ свид^&тельств0Iгь того, какое значев1е ир1обр'Ёло въ 
ато время его гроиадное сооруяеше. 

Судоходство по каналу было открыто въ 1767 году, хотя шлюзы 
были незакончены еще въ течеши н1&сколькихъ лЪгь. Эксшюатацхя 
пошла усп^Ёшно съ саиаго начала, и сухопутная перевозка иежду 
такими большими городаин, какъ Манчестеръ и Ливерпуль, со вре- 
мени проведешя канала сократшась на половину. УспЪхъ перваго 
канала также привлекъ къ себ^ всеобщее вни»ав1е. Публика уб1^- 
дилась, что искусственные водные пути сообщешя весьма удобная и 
доходная вещь, и съ итого ноиента началась постройка каналовъ, 
11Ног1е изъ которыхъ были проведены по указу парламента. Весьма 
замечательно, что въ течен1н сорока двухъ лЪть, протекшихъ со 
дна открыт1я скапала Герцога>, какъ его называли, въ парламент^Б 
было подано не ненЪе 165 прошен1й о проведен1И новыхъ каналовъ, 
между ткаъ какъ къ 1886 году общая длина судоходныкъ кана- 
ловъ въ Англш превышала уже 2200 миль. Обстоятельство это, 
принимая въ разсчегь незначительный срокъ времени, свидЪтель- 
ствуетъ о пеобычайпомъ усп1&хЪ новыхъ предпр1ят1Й. 

Санымъ значятельнымъ каналонъ послЪ «канала Герцога» является 
каналъ, проведенный между рФкани Мерси п Трентъ. Постройка его 
началась въ 1766, когда быль еще неяаконченъ второй каналъ 
герцога. Во глав% предпр1ят1я стоялъ шаркпзъ Стеффордъ вм^стЬсо 
своимъ зятемъ, уже нзв*стпымъ намъ герцогомъ Бриджуотерскимъ. 
Каналъ ототъ также представляетъ гранд1озное прецпр1ят1е. Онъ 
имЪеть 93 мили въ длину и проходить В1, Стеффордшаир'Ь, по тун- 
нелю длиною въ 2880 ярдовъ, на глубвн-Ё 71) ярдовъ отъ поверх- 
ности земли. Постройку этого капала вачалъ опять-таки БрвпдлеЙ, 
составивпий въто-же время планъ новаго канала рипою въ 46 миль, 
который долженъ былъ связать первый канллъ съ р1'>кою Севернъ. 
Онъ-же зав*дывалъ сооружешемъ Оксфордскаго канала, свяаьшаю- 
щаго Темзу съ большимъ Мерси- Трентскилъ каналоыъ. Этогь послЪд- 
нШ, считая его вЪтви къ Северну и Бирмиетэлу, пл'^еть въ яищт 
1391/3 миль, и главнымъ препятств^еяъ къ его проведешю.Л 



С-ВТЬ КАНАДОВЪ. 199 

туннели, изъ которыхъ самый длинный находится близь Херкасля. 
Значительной длины достигаетъ также ПрестонскШ туннель въ 1241 
ярдъ, между т'Ьмъ какъ длина остальныхъ колеблется между 1,30 и 
560 ярдами. Туннель въ Херкасл* представлялъ вначал-Ь настоящую 
нору, такъ какъ им'Ьлъ въ пшрину всего только 9 футовъ, а въ 
высоту 12. Въ немъ даже не было м'Ьста для тропинки, по кото- 
рой могла-бы идти лошадь, влекущая за собой баржу. Баржи про- 
талкивались черезъ туннель рабочими, которые ложились на палубе 
ея на спину и, задравъ ноги, проталкивали баржу, упираясь ими 
въ сгЬны и сводъ туннеля. Вскор* былъ проведенъ Тельфордомъ 
другой настолько широкШ туннель, что съ боку въ немъ вилась 
тропинка, по которой шли лошади, тянувш1я баржи; но судоходство 
не прекращалось и по старому туннелю. Туннель Херкасля прохо- 
дить черезъ длинный кряжъ, высота котораго неодинакова въ раз- 
личныхъ точкахъ. Для проведешя его Бриндлей рылъ глубо^с^я ямы 
или шахты, который простирались отъ вершины холма до уровня 
предполагаемаго туннеля, порою до глубины 210 футовъ ниже по- 
верхности земли; земля вынималась черезъ эти шахты и убиралась 
при помощи лошадей, въ то время какъ несколько насосовъ, при- 
водимыхъ въ движете при помощи в'Ётра и лошадей, выкачивали 
воду. Инженеру неоднократно приходилось приб'Ёгать къ помощи 
пара, такъ какъ вода заливала шахты и выгоняла изъ нихъ ра 
бочихъ. Придуманные имъ паровые насосы д'1^йствовали весьма 
успешно. 

Бриндлей занимался также составлешемъ плановъ изыскан1й и 
даван1емъ сов'Ьтовъ при проведенш другихъ каналовъ. Посл'ёднимъ 
его предпр1ят1емъ былъ каналъ изъ Токуиза на Трент* къ Честер - 
фильду въ Дарбишайр* длиною въ 46 миль. Онъ умеръ отъ лихо- 
радки на 55-мъ году въ Стеффордшайр-Ь 27 сентября 1772 года, 
такъ что постройка канала была закончена его зятемъ Хеншеллемъ. 
Усп1пшое развит1е внутренняго судоходства Британш представляетъ 
результатъ усил1й Джемса Бриндлея, опиравшагося въ д-Ьл-Ь этпхъ 
предпр1ят1й на капиталы герцога Бриджуотера. Работы его послу- 
жили главнымъ толчкомъ къ сооружешю другихъ каналовъ. Онъ 
вырабатывалъ свои планы самостоятельно, не приб'1^гая, повидимому, 
къ помощи книгъ. Еер'Ьдко онъ на два, на три дня ложился въ 
постель для того , чтобы безъ пом-Ьхи и въ полномъ поко'Ь обдумать 
какой нибудь планъ; зат*мъ онъ приступалъ къ сооружешю безъ 
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всякихъ предваритедьныхъ моделей и чертежей. Его проницатель- 
ность и здравый смыслъ лучше всего иллюстрируютъ выражешя, ко- 
торымъ н'Ьсколько л'Ьтъ спустя Еесиисъ охарактеризовалъ инженера. 
Согласно э1ому опред'1^лешю, инженеръ представляетъ собою «здравый 
смыслъ, приложенный къ строительному матер1алу». 

Посл'Ь смерти Бриндлея сооружеше каналовъ продолжалось уси- 
леннымтз образомъ, и мнопя р-Ьки при помощи ихъ были превра- 
щены въ судоходный. Вотъ почему въ 1836 году можно было спра- 
ведливо утверждать, что южн'Ье Дурхема н'Ьтъ ни одного м']^стечва, 
удаленнаго отъ канала бол'Ье, ч'Ьмъ на 15 миль. Бъ самомъ л,ЪЛ 
въ промежутокъ между 1791 и 1794 годомъ страна была охвачена 
ман1ей сооружен1я каналовъ, подобно тому, какъ спустя несколько 
л-Ёгь наступила машя сооружешя жел'Ьзныхъ дорогъ. 

Посл'Ь смерти Бриндлея главнымъ строителемъ каналовъ сд1^- 
дался Тельфордъ. Оеъ родился въ Думфришайр* въ 1757 году и 
былъ сынъ пастуха, въ юности торговалъ камнемъ, а посл1^ раз- 
личныхъ другихъ занят1й получилъ м'Ьсто надсмотрщика обществен- 
ныхъ работъ въ Шропшайр'Ь; два моста, построенные нмъ черезъ 
р-Ьку Севернъ, повели къ тому, что его пригласили зав-Ьдывать ра- 
ботами по сооружешю Эльсмирскаго канала. Этотъ каналъ долженъ 
былъ соединить р']^ки Севернъ, Ди и Мерси, причемъ значительная часть 
его пролегала по холмистой и перес']^ченной м'Ьстности между Ди и 
Берюгомъ. Тамъ, гд*]^ каналъ проходить по долин'Ь посл'Ёдней р']^ки, 
им-Ьющей въ ширину несколько сотъ футовъ, Тельфордъ возвелъ 
зам-Ьчательное сооружеше, известное подъ названхемъ Чиркскаго во- 
допровода. Онъ покоится на 10 аркахъ, шириною въ 40 футовъ 
каждая, причемъ каналъ проходить по немъ на вы€ОтЬ 70 футовъ 
надъ уровнемъ р'Ьки. Устои арокъ представляють въ нижней своей 
части огромную прочную каменную кладку, между т-Ьмъ какъ дао 
канала сложено изъ чугунныхъ пдить, покоящихся на камн^Б, а 
бока его сложены изъ неотесаннаго камня и кирпичей. Другимъ 
зам']^чательнымъ водопроводомъ на томъ-же канал'Ь является Понтъ- 
Сизилльтенъ къ сЬверу отъ Чирка; зд-Ьсь каналъ проходить на вы- 
сот* 127 футовъ надъ самой низкой частью долины. Для Шрюс- 
берШскаго канала Тельфордъ придумалъ жел'Ьзный водопроводъ; 
устои его сложены собственно изъ каменной кладки, но самое вм1^- 
стилище водъ предстаетъ громадный каналъ изъ чугуна. 

Знаменитый Баледонск1й каналъ, представляющШ собою рядъ 



с-вть клвлловъ. 



201 



озеръ, соединенныхъ между собою Еаналаии, также построенъ Тель- 
фордомъ. Еще Длеисъ Уатть увазывалъ, что сооружеше канала 
здЪсь вполне В08МОЖНО, но работы подъ руководствоиъ Тельфорда 
начались только въ 1803 году. Каналъ тянется отъ Лохъ-Линне 
до залива Морей, приченъ 37'/з ииль приходится на озера, а 33 
пили на исЕусственныя сооружен1я. ЪсЬ Еавалы ии^&Ю'гь въ ши- 
рину 120 футовъ ва поверхности воды, 50 футовь на дн'Ё, при 
глубин* въ 17 футовъ. Каналъ проходить на высот* 105 футовъ 




надъ уроввеиъ поря и рн устраненш различ1я въ высотахъ его 
у Лохъ-Ойха устроено 28 шлюзовъ 

Шлювъ представляегь собою выложенный каинемъ бассейиъ, 
запнр&)0Щ1Йса ва обоихъ концахъ воротаии. Каждый бассейиъ со- 
отв4тствуетъ особому уровню воды, и когда судно вступаетъ въ 
одпиъ бассейиъ, то нижн1я ворота его остаются запертыми, между 
тЪнъ какъ верхшя ностеиенио открываются для пропуска воды; 
когда вода въ бассейн* подымется, то запирають верхн1я ворота и 
также постепенно отврываютъ иижшя Погл* того какъ вода вы- 
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равняется въ обоихъ бассейнахъ, судно переходить во второИ в:!ъ 
нвхъ. Тогда запираюгь верхн1я ворога нижбяго бассейна и откры- 
вав>тся нижнш ворота его. ТаЕИМЪ образоиъ судно переходить нзъ 
одного бассейна въ другой, опускаясь все ниже и ниже. Если раз- 
ница иежду уровненъ воды въ различныхъ частяхъ канала значи- 
тельна^ то устранвають несколько шлюзовъ; рядъ таквхъ шлюзовъ 
им1^ется на второиъ вкаяал1& Герцога» при внадешв его въ Мерси. 

«Что такое шлюзъ?» спрашивалъ одвнъ изъ пэрокь коымвссёи, 
которой Брвндлей показывалъ свое сооруженЕе. Инженеръ объясивлъ 
еиу устройство шлюзовъ. Ео въ настоящее время шлюзы распро- 
странены настолько, что наиъ теперь кажется странныиъ, какнмъ 
образоиъ возможно было задать подобный вопросъ. 

Въ н^которыхъ н1^стахъ шлюзы зан'!Ёняютсл ннынн приспособ- 
ленхяии, цредставляюшини ввъ себя пару большихъ хел1&8ныхъ бас- 
сейновъ, наполвенныхъ водою, которые поднимаются съ одного уровня 
ва другой при поиошн гидравличеснаго двигателя. 

Баледовскхб кавалъ настолько великъ, что по ненъ ногугь про- 
ходить суда въ 500 и 600 тоннъ; такого-же размера суда поды- 
маются по каналу Беркли до саиаго Глостера. Эти каналы доказы- 
вають, что внутреннее судоходство доступно и для большихъ су- 
довъ, а не только для иелкихъ баржъ. Въ другихъ страпахъ такъ- 
же деятельно стали проводить каналы; но всвор1Б появились же- 
л'Бзиыя дороги, и каналы впали въ превебрекеше. Однако, несом- 
В1&ННН0, что въ будущеиъ наступить новый пер1одъ нхъ развит!». 



ГЛАВА III. 

Соедииен!е морей. 

(С Сумасбродная идея!» 

^Вы думаете?» 

«Не думаю, а увЪренъ; разв* не кажется вамъ нелепою идея 
провести по пескамъ пустыни каналъ, годный для прохода большихъ 
судовъ? Впрочемъ, такой каналъ былъ уже прорытъ одаавды, но 
его занесло пескомъ». 

«Кто-же его прорылъ?» 

«Его провели египтяне двадцать пять стол*т1й тому назадъ; пи- 
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лагаютъ, что они провели этотъ каналъ отъ Средиземнаго моря'къ 
Красному черезъ СуасскШ перещеекъ, но каналъ впосл'Ьдствхи при- 
шелъ въ упадокъ. Между обойти морями существуетъ разница въ 
уровн*]^ воды, что могло навести на мысль о проведеши канала, а 
сверхъ того уцйлбли, говорить, и остатки его». 

«Но в'Ьдь факты эти должны был? укр'Ьпить Лессепса въ осуще- 
ствимости его проэкта». 

«Да, за исключешемъ того, что каналъ в-Ьчно заносило песдомъ. 
Древтй каналъ египтянъ былъ возобновленъ римскимъ императо- 
ромъ Траяномъ во второмъ стол'Ьтш, какъ говорить исторхя; пять- 
сотъ л^тъ спустя его опять возобновилъ одинъ арабск1й халифъ. 
Но летуч1е пески пустыни смеялись надъ всЬми усил1ями челов-Ька 
и стирали его каналъ съ лица земли». 

«А вогь Францу зскШ инженеръ усмирить ихъ». 

«Объ этомъ въ девятнадцатомъ в-Ьк* думали мног1е, а не онъ 
одинъ. Но Лессепсъ намеревается осуществить свой нелепый проэктъ». 

Съ ироническою улыбкой нашъ критикъ распрощался со своимъ 
товарищемъ. 

Между т'Ёмъ время шло и нел'Ьпый проэктъ, подобно многимъ 
другимъ, въ конц* концовъ, действительно осуществился. Лессепсъ 
велъ его съ поразительною настойчивостью. Лессепсъ родился въ 
Версали въ 1805 году и служилъ первоначально по дипломатиче- 
ской части; между прочимъ, опъ служилъ консуломъ въ Каире, но 
вышелъ въ отставку и, посвятивъ несколько леть изученш Египта, 
сталъ мечтать о проведеши канала черезъ перешеекъ. Подобная идея 
могла скорее всего возникнуть въ голове француза, а не англича- 
пина, такъ какъ каналы пользовались во Франщи ббльшимъ рас- 
пространешемъ, чемъ въ Англш. Первый каналъ во Франщи, со- 
единявпцй Сену съ Луарой, былъ нроведенъ въ .1640 году. Вскоре 
после того провели другой каналъ отъ Бискайскаго залива къ Сре- 
диземному морю^ который соединялся съ рекой Гаронной близь го- 
рода Тулузы, хотя былъ такъ незначителенъ, что по немъ могли 
ходить лишь суда вместимостью въ 100 тоннъ. Во Франщи, Гол- 
ландш и Бельгш каналы пе были вытеснены железными дорогами, 
и такъ какъ общая длина каналовъ во Франщи, вместе съ кана- 
лизированными реками, доходила до 7,000 миль, имнопе изънихъ 
пе были обложены пошлинами, то понятно, что всякШ француза» 
хорошо понималъ значеше внутреннихъ водныхъ путей. 
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На низменныхъ^ пдоскихъ равнинахъ Бедьг1и и Годландш ка- 
налы были также обычнымъ явлешемъ. Зд']^сь ихъ начали соору- 
жать еще въ р']Ьнадцатомъ стол'Ьт1и; они служили задачаш» про- 
мышленности и торговли и процв'Ьтаютъ съ гЁхъ поръ до сего 
дня. Торговое судоходство по каналамъ было поэтому весьма ясно 
для такого человека, какъ Лессепсъ, хотя проэктъ его представ - 
лялъ несомн']Ьнно н'Ьчто бол'Ье грандюзное. 

Наконецъ въ 1854 году онъ получилъ отъ египетскаго вице- 
короля концесс1ю на проведете канала и приступилъ къ предвари - 
тельнымъ изыскашямъ. Но прерарительно Лессепсъ созвалъ въ Па- 
риж'Ь ц^лый интернащональный конгрессъ ученыхъ^ который вы- 
сказался въ пользу его предпр1ят1я. Орако протекло не мен^е 
четырехъ л'Ьтъ прежде ч']Ьмъ предприимчивый французъ усп1^лъ со- 
ставить для этой ц'Ьли компан1ю. Оппозищя его проэкту была весьма 
значительна; проэктъ считали нел'Ьпымъ, мечтательнымъ предпрхя- 
т1емъ, которое никогда не возм'Ьстигь потраченныхъ на него сужнъ. 
Но Лессепсъ продолжалъ настаивать на своемъ и въ конц'Ь концовъ 
получилъ возможность приступить къ работамъ. 

Баналъ этотъ, представ ляющ1й безъ сомн'Ьшя одно изъ самнхъ 
зам'Ьчательныхъ сооружен1й девятнадцатаго в^ка, отличается весьма 
существенно отъ всёхъ другихъ сооружешй подобнаго рода. Онъ не 
им'Ёетъ ни шлюзовъ, ни водопроводовъ, ни бассейновъ съ насосами. 
Уровень его везд'Ь одинаковъ, и никогда не терпитъ недостатка въ 
вод*!. Баналъ проходить по низменному перешейку и соединяетъ два 
моря, въ которыхъ вода стоить на одинаковомъ уровн'Ь, такъ какъ 
приливы весьма незначительны. Между прочимъ однимъизъ главныхъ 
препятствШ для подобнаго сооружен1я являлось мн-Ьше, будто -бы 
уровень Краснаго моря лежитъ на 30 футовъ выше уровня Среди- 
земнаго. Но англ1йск1е офицеры устранили это заблуждеше еще въ 
1841 году, а нисколько л'Ьтъ спустя Лессепсъ лично убедился въ 
справедливости ихъ указанШ. 

Выбранное имъ направлеше канала пересекало н'Ьсколько озеръ: 
близь Средиземнаго моря находится озеро Мензадехъ, затЬмъ сл^&- 
дуетъ озеро Беллахъ, дал'Ье на полпути озеро Тимсахъ и наконецъ 
близь Краснаго моря Горьк1я озера. Изъ 88 миль общей длины 
канала 22 мили, т. е. около четверти, приходится на озера. Однако 
озера такъ мелки, что на протяжеши четырнадцати иидь ихъ 
пришлось значительно углубить. Озеро Тимсахъ и Горькая оде^а лс 
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ажЬла воды до проведешя канала; они наполнились ею изъ обоахъ 
морей поел* 11роведен1я его. Этотъ факгь самъ по себ4 уде свидЬ- 
тельствуеть, насколько низиенны эти и*ета. Другинъ заи^чатель- 
иынъ обстоятельствоиъ является то, что до проведен1я канала впа- 
дины йтихъ озеръ были поврыты толстымъ слоемъ соли. Фавтъ 
этотъ служить какъ-бы доказательствомъ, что некогда черезъ нихъ 
проходилъ кавалъ, пнтавшШ ихъ соленою морской водой. Но когда 




каналъ пришолъ въ упадокъ, вода въ озерахъ стала медленно испа- 
ряться, оставляя осадокъ соли, который, словно пеленой снЪга, по- 
крылъ собой дно озеръ. Поэтому Лессепсу, между прочимъ, возра- 
жали, что Горы11Я озера со времепеыъ совершенно заполнятся 
солью. 

Еанвлъ долхенъ быль инЪть въ глубину 26 футовъ, поэтому 
на всемъ протякешн его надобности въ выеккахъ не встречалось 
лишь ва пространстве восьми миль. На озерахъ направлен1е канала 
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обозначено баканами. На всемъ протяжеши его черезъ каждыя 
5—6 миль сооружены боковые бассейны, для того чтобы иду пил 
на встр-Ьчу суда не м-Ьшали другъ другу. 

Закладка канала совершилась 25 Апр'Ьля 1859 года въ Порть- 
Саид']^ на берегу Средиземнаго моря, и вычислено, что въ течен]я 
вс']^хъ работъ была вынута колоссальная масса земли въ 80 мил- 
люновъ кубическихъ ярдовъ; все время надъ сооружен1емъ трудилась 
арм1я рабочихъ въ 30.000 челов'Ькъ съ 60 черпальными машинамп 
Стоимость всего сооружен1я, считая гавани на обоихъ концахъ, до- 
стигаетъ 20 миллшновъ фунтовъ стерлинговъ. 

Въ Портъ-Саид'Ь пришлось соорудить обширную гавань^, такъ каь*ъ 
море было зд'Ьсь очень мелко. Гавань состояла изъ двухъ бодьшихъ 
моловъ, сложенныхъ изъ грома дныхъ глыбъ цемента, причемъ одинъ 
молъ выдавался въ море на 17^ мили, а другой на 17^ милп. 
Охватываемое ими пространство представляло площадь въ 500 акровь. 
которую углубили, такъ что въ гавань могли входить больш1я суда. 
На другомъ конц'Ь у Суэца капалъ выдавался далеко въ море, прп- 
чемъ по одну сторону его также пришлось соорудить длинный молъ. 

Откосы канала сд'Ьланы очень пологими, для того, чтобы волне • 
ше, производимое проходящими судами, не подмывало береговъ. 
Бсл'Ёдствье этого каналъ им'Ёетъ м'Ьстами въ ширину 300 футовъ 
на поверхности воды, между т'Ьмъ какъ у дна ширина его не пре- 
восходить 72 футовъ. Развипе торговли потребовало, однако, расшп- 
ревья и углубленья канала, такъ что теперь глубина его равняется 
повсюду 28 футамъ. Простая каменная обшивка защищаетъ берега 
его выше уровня воды. 

Изъ Портъ-Саида каналъ направляется къ озеру Мензалехъ, ю> 
которомъ направлеше его отм']^чено съ об'Ьихъ сторонъ насыпями: 
загЁмъ онъ пересЬкаетъ ц1Ьпь Бинтарскихъ песчаныхъ холмовъ. Да- 
л'Ье онъ вступаетъ въ озеро Беллахъ, гд* направлеше его такж«? 
отм']^чено насыпями, и перес^каетъ небольшое плоскогорье, въ кото- 
ромъ берега его вырублены м'Ьстами въ твердомъ песчаник*. У 
озера Тимсахъ лежитъ недавно возникш1й городъ Измаилья, южн1>< 
котораго находится участокъ канала, называемый Серапеумъ, по€л1 
чего каналъ вступаетъ въ Горьк1я озера, гд'Ь путь его по прежнем} 
отм'Ьченъ насыпями. По выход* изъ озеръ, каналъ проходить с 
низменной полос* наносовъ и вступаетъ, наконецъ, въ Ерасное мор: 
у Суэца, гд* устроены доки, набережныя и молы. Съ марта 18{^^ 
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года каналъ освещается по ,ночамъ электрическими фонарями. Откры- 
т1е канала произошло въ ноябр-Ь 1869 года, такъ что сооружеше 
его продолжалось 10 л^тъ, между гЬмъ какъ дальн'Ьйшхя усовер- 
шенствовашя его были произведены лишь спустя восемнадцать л'Ьтъ 
посл'Ь открыт1я. 

Добавочной, но весьма полезной работой явилось проведенхе 
пр'Ьсноводнаго канала, который доставляетъ нр'Ьсную воду изъ Нила 
въ Измаил1ю и Суэцъ, а при помощи жел']^зныхъ трубъ такАе и на 
сЬверъ въ Портъ-Саидъ. Каналъ этотъ имФеть въ ширину 40 фу- 
товъ, въ глубину 9 и оказалъ неоценимую услугу, доставляя ты- 
сачамъ работавших!) на Суэсскомъ канале рабочихъ здоровую и све- 
жую воду. СуэсскШ каналъ представляетъ небывало-успешное пред- 
пр1ят1е. Благодаря ему значительно сократился путь въ Инд1ю, въ 
Австралш и вообще на востокъ, вследств1е чего по каналу стало 
прохорть много судовъ, направлявшихся въ эти страны; сверхъ 
того, онъ указалъ на возможность проведешя такихъ каналовъ во- 
обще. Конечно, железный дороги могли оттеснить на время мелкие 
каналы на задшй планъ, но лишь только оказалось возможнымъ со- 
единить между собою моря, прежняя мысль о внутреннихъ водных! 
путяхъ сообщен1я получала для своего развит1я новый толчекъ. 

Прохождеше судна по Суэсскому каналу не представляетъ ни- 
чего особенно интереснаго. Судно движется между грядой песчаныхъ 
ходмовъ, скрывающихъ отъ взоровъ внутренность страны. На встречу 
попадаются постоянно плоскодонный баржи, а время отъ времени 
судно проходитъ мимо большой землечерпальной машины, которая 
выгребаетъ со дна канала нанесенный туда песокъ. Въ настоящее 
время судно проходитъ каналъ въ 24 часа, между темъ какъ 
въ прежнее время переходъ длился 36 часовъ. Въ 1875 году бри- 
танское правительство въ министерство лорда Биконсфильда купило 
у египетскаго хедива 176,602 двадцатифунтовыхъ акцш этого ка- 
нала, причемъ уплаченная за нихъ сумма равнялась 3.976,582 
фунтамъ, хотя хедивъ заложилъ эту часть на девять летъ до 1884 
года. Половина первоначальнаго капитала, нотребнаго для предпргя- 
ят1я, была подписана египетскимъ хедивомъ; остальцая половина была 
покрыта подписками въ Европе, главнымъ образомъ во Францш. Но 
после того компашя принуждена была делать займы, сумма кото- 
рыхъ достигаетъ 8 милл1оновъ; темъ не менее, она выдаетъ сво- 
пмъ авщонерамъ положенный дивидендъ. 
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Не такова была судьба влополучваго Пананскаго канала, соору 
жен1е котораго было такяе начато Лессепсонъ, но кончилось грав* 
дюзныиъ врахонъ. Въ этонъ случа1& знаменитый французъ потер 
[гЬлъ полное фхаско. Причины току были троякаго рода: трудностп 
сооруженья, финансовыя и климатическ1я; эти причины обусловлл- 
ваютъ собою сооружеше всяваго канала. 

Въ то вреия какъ СуэсскШ иерешеевъ представляетъ собою ииз- 
менпую часть суши, отчасти даже впадину, ПананскШ каналъ дол- 
кенъ былъ проходить черезъ цЪпь холновъ, въ которыхъ прнходп- 
10сь д1шать выенки глубиною въ 300 футовъ, ря того, чтобы 




Прохожден1е судна по Срссному паналу. 



каналъ находился на однонъ уровнЪ съ нореиъ. Тавовъ былъ перви- 
Еачальный планъ, но такъ кавъ стои140сть его оказывалась слиш- 
коиъ гроиадвой, то Лесселсъ изиЪвилъ свое наи1рен1е в р'Ёпшлъ 
построить шлюзы. Каналъ должепъ былъ ии1&ть въ нЪкоторыхъ н^- 
стахъ въ ширину 160 футовъ на поверхиоств и 72 фута ва дп1^, 
хотя около города Еулебры ширина его доходила всего до 90 фу 
товъ. Глубина канала должна была равняться 27—29 футамг. 
Сверхъ того дальн1Ёйш1я затрудненк представляли подвижные песЕГ. 
и болота, которыми изобилуегь побережье Атлантическаго океана. 
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такъ что въ этомъ м'Ьст'Ь, около города Колона, каналъ мел'Ьлъ очень 
быстро. Сверхъ того, быстрый потокъ Шагресъ часто производилъ 
въ долин* опустошительныя наводнешя. Вообще, Лессепсъ, увлечен- 
ный усп*хомъ своего перваго цредпр1ят1я, которымъ им'Ьдъ полное 
право гордиться, бросился на сооружеше Панамскаго канала, не 
отдавъ себ* достаточнаго отчета въ различ1яхъ, существовавшихъ 
между об']^ими эти^и м'1&стностями. Для проведешя своего канала 
он'ь избралъ самое узкое м-Ьсто перешейка, между т-Ьмъ какъ го- 
раздо практичн'Ёе былъ планъ одного американскаго инженера, пред- 
лагавшаго пересечь Панамск1й перешеекъ между озеромъ Никарагуа 
и р-Ькою Санъ-Хуанъ, хотя въ этомъ случа* каналъ им'Ьлъ бы въ 
длину 170 миль, вместо 47, который долженъ былъ им-Ьть злопо- 
лучный Панамск1й каналъ. 

Дал*е, предпр1ят1е Лессепса потерпело крушеше всл'Ьдств1е без- 
разсурой траты денегъ. Коммисс1я, созванная въ 1890 году, уста- 
новила, что около 6.000,000 фунтовъ было растрачено даромъ, 
между т-Ьмъ какъ на м'Ьст'Ь работъ отъ страшныхъ лихорадокъ по- 
гибло н'Ьсколько сотенъ рабочихъ. Вообще, компан1я эта погибла 
скор'Ье по причин'Ь дурного зав'Ьдывашя хозяйственной частью, ч'Ьмъ 
всл'Ьдств1е затруренШ и ошибокъ, допущенныхъ при самомъ соору- 
женш. Бомпашя организовалась въ 1880 году, а должна была ли- 
квидировать д-Ьла въ 1889 г. съ дефицитомъ въ 21.000,000 фун- 
товъ стерлннговъ, въ то время какъ не было еще выполнено даже 
четверти работы. Крахъ этой компаши представляетъ собою небы- 
валое явлеше. 

Однако, идею этого канала въ общемъ нельзя считать ошибоч- 
ной. Изъ зам'Ьтки, пом'Ьщенной въ журнал'Ь «Инженеръ:» 13 апр'Ьля 
1894 года, видно, что 15 миль, сооруженныхъ между Колономъ и 
Буж1о Н'Ьсколько л^ть тому назадъ американскими предпринимате- 
лями, обнаруживаютъ лишь слабые сл'Ьды обмел'Ьн1я, такъ что 
м'Ьстныя суда нер'Ьдко пользуются этимъ путемъ; однако участокъ въ 
несколько миль, сооруженный на Тихо-океанскомъ берегу, совершенно 
занесенъ пескомъ. 

Между т-Ьмъ, Соединенные Штаты заключили въ 1884 году до- 
говоръ съ независимымъ государствомъ Никарагуа въ ц-Ьляхъ со- 
оружешя судоходнаго канала между Атлантическимъ и Тихимъ океа- 
нами. Пять л-Ьтъ спустя для этого предпр1ят1я образовалась компа- 
шя, которая вскор'Ь приступила къ работамъ. Она воздвигла въ 

и 
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Санъ-Хуан-Ь-дель-Норте, въ томъ м*ст*, гд-Ь рЬка Санъ-Хуанъ впа- 
даеть въ Караибское море^ гавань съ моломъ, которая была на- 
звана Грейтаунъ. Наименьшая глубина канала должна была рав- 
няться 30 футамъ. 

По плану, составленному морскимъ офицеромъ Менокалекь, ка- 
налъ долженъ былъ проходить на протяженш 60 миль по р'Ёк'Ь, 
течете которой, въ случа'Ь надобности^ можно было выправить; да- 
л'Ье каналъ^ на протяжеши 56 миль, проходить по озеру Никара- 
гуа. Небольш1я р']&чки, встр'Ьчающ1яся на остальномъ протяженш 
канала, преврап^ены, при помощи плотинъ, въ бассейны для су- 
довъ. Такимъ образомъ, изъ общей длины 169 — 170 миль на долю 
самаго канала приходится лишь 27 миль. Для того, чтобы поднять 
уровень канала до уровня озера Никарагуа, которое лежитъ на вы- 
соте 110 футовъ надъ уровнемъ моря, на каждомъ конц'Ь канала 
устроено три шлюза. Баналъ выходить изъ озера близь Ривасъ и 
на протяжен1и промежуточныхъ 12 миль проходить черезъ рядъ 
бассейновъ къ порту Брито, лежащему на берегу Тихаго океана. 
Въ н'Ькоторыхъ м']&стахъ этого участка каналь проходить на 
высот* 152 футовъ надъ уровнемъ моря. Предполагають, что 
переходь по этому каналу изъ одного океана въ другой потре- 
бу етъ не бол*е 28 часовъ. Въ этомь случа* обходный путь, бла- 
годаря удачному пользовашю р'Ькою и озеромь, оказывается бол'Ёе 
близкимь. 

С'Ьверпая Америка, усЬянная большими озерами и реками, яв- 
ляется самымь удобнымь м']&стомъ для проведет каналовь; д1^й- 
ствительно, по каналу, соединяющему рФку св. Лаврентхя сь Вели- 
кими американскими озерами, суда въ 1,500 тоннъ легко прохо- 
дить изъ озера Эри къ городу Монтрилю. Озеро Эри, въ свою оче- 
редь, связано сь р'Ькой Гудзонъ длинпымь каналомъ, по которому 
могутъ ходить суда въ 240 тоннъ; кром* того, существуютъ ка- 
налы между Чизаникомь и Питсбургомь и между Делаверомъ и Гуд- 
зономь. 

Можетъ быть, однако, наибольш1я трудности на своемь пути 
встр-Ётило сооружеше Манчестерскаго Корабельнаго канала. ЗдЬсь 
задача заключалась въ томъ, чтобы дать возможность большим!» 
океаническимь судамь проникать внутрь суши до самаго города 
Манчестера, причемь предстояло пересЬчь несколько жел'Ьзнодорож- 
ныхъ насыпей, взобраться на высоты и соединить новое сооруже- 
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Н1е со старымъ Бриджуотерскимъ каналомъ. Каждый ярдъ новаго 
гигантскаго канала представлялъ свои особый трудности. 

Бакимъ-же образомъ провели этотъ поразительный по своимъ 
рази1^рамъ каналъ? 



ГЛАВА 1Г. 

Путь въ средину суши. 

Порть по средин* суши! Слова эти звучать парадоксомь, а ме- 
жду т*мъ Манчестеръ действительно представляетъ теперь морской 
порть. 

Этотъ городь съ давнихъ временъ занималъ первое м^сто въ 
ряду промышленныхъ и торговыхъ прерр1ят1й. Въ наше время онъ 
провелъ для себя, ц'Ьной необычайныхъ издержекъ и посл1^ мно- 
гихъ затруднешй, широки каналъ къ морю, по которому могуть 
плавать большхе океаническхе пароходы. 

Около 1750 года городь выступилъ во глав* перем*нь, кото- 
рый перевернули весь промышленный строй Англш. Перепороть за- 
ключался въ томь, что фабриканты перестали раздавать работы ра- 
бочимь на домь, а производили ихъ у себя на фабрикахь. Ыожно^ 
конечно, усомниться, оказалась*ли эта перемена благодетельною для 
самихъ рабочихъ; однако, фактъ совершился, и главную роль въ 
этомь д-Ьл* игралъ городь Манчестеръ. Этотъ городь предпринима- 
телей и фабрикантовъ выступилъ первый на путь развит1я вну- 
треннихъ путей сообщешя. Необходимо было установить бол*е лег- 
еШ способь обмена товаровь съ другими местами, и воть, въ це- 
ляхъ облегчешя доставки грузовь, городь делаеть одно усил1е за 
другимь. Со временъ Барла II доставка громоздкихъ предметовь про- 
изводилась на большихъ дорогахъ при помощи почтовыхъ дилижан- 
€Овъ, но на побочныхъ дорогахъ, въ особенности подальше отъ Лон- 
дона, перевозка совершалась обозами. Доставка товара въ почто- 
выхъ дилижансахъ обходилась необычайно дорого, и хотя пере- 
возка на телегахь обходилась значительно дешевле, однако, ва> 
дтомь случае товары ригались къ месту назначен1я со скоростью 
улитки. Промышленный городь Манчестеръ нуждался въ более бы- 
строй и дешевой доставке товаровь. Наступила эпоха хлопка, и 

14* 
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хотя Арвройгь и Удтвей не изобрели еще своихъ ткацяихъ стан 
ковъ одыако хлопчато бумажная проиышленнонь достигла знзчп 
тельныхъ раз1111Ёровъ Проиышлевность и торговля Манчестера во 
рослв настолько что въ 1720 году пришлось улучшить судохот 
ство по р'!Ёв1Ё Цруэль н1&сколько л^Бть спустя былъ прорыть Брид|| 
уотерск1Й ианалъ паконецъ, въ 1830 году была проведена ге 
лозная дорога и вскор'Ъ вокру1ъ пронышленнаго города раьЕвв) 
лась с^тъ каыаловъ и пелФзныхъ путей Среди нихъ (.анымъ зл 




Сооружвн1е шлюза на Иакчестерсчонъ канал'к 



'.[■Ёчательнывь 1глн(Т(1 1111ЧНТ1К1Й 1|ораоелы1ыа ьаналъ Ыанчеие! 
ск1е купцы и (И^рпкшты юобразплн что доставка во вод* оо\1 
дится въ цесят! рт ь дешевле всякой доставкп с^чииъ путель, п 
этому они рЬшшп (Породить такой каналъ который д*лалъ бы I! 
пужныиъ еухо111тнып тран(.поргъ и превратнлъ бы Манчегтеръ 1' 
морской порть 

РазунЪет^я подобная заг^^я не праБнлв1ь >1иверпулН1 и ысЬщ-^ 
жел'Ёзнымъ дорпгааъ вогь почему пярло11ентсв1а прешд оо №< 
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вопросу ддились цЪлыхъ три сессш и завяли въ общенъ 175 дней. 
Еще не быль положенъ первый камевь новаго сооружен!», а ух! 
затраты на новое соорухеше равнялись 150,000 фунтаиъ. Стои- 
мость соорухешя была исчислена въ 5.330,000 фунтовъ, въ дЪй- 
стввтельвостн-хе ово обошлось въ 15.500,000 фувтовъ. Но нан- 
чес'1'ерсв1е фабриканты были столь твердо у6'!Ёвдеиы въ вользЪ 
предпр1ят1я, чтовыплатилв звачительную долю этой суммы изъ соб- 
ственныхъ средствъ. Парлаиентское разр':&шен1е было получено въ 
сессш 1885 года. Восемнадцать мЪг.яцевъ спустя, въ воябр'1^ 1888 




Работы въ ■ыеин'Ь Манчестере наго канала. 

ГОДЯ приступили къ работаиъ въ ИстхенФ. Соорухен1е зам1Ёчательно 
столько-же гравд1озностью работъ, сколько гешальностью плана. 
иришлось произвести необычайныя выемвв, инженеры затратили 
массу труда и зиаша на выработку всего плава, на цреодол1&н1е 
рвзличныхъ трудностей, на зав1^дывав1е в упрввлеше ари1ей рабо- 
чохъ, Воображен1е не въ состоянш представить себъ волоссальвую 
массу камня и земли, равняющуюся въ общей сложности 44 мил- 
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Л10наиъ кубическихъ ярдовъ, которая была вынута при сооружеши 
канала. Никто в1&роятно не представлялъ себ1Б заран1&е, сколько 
искусства и внашя потребуется отъ инженеровъ для сооружетя ви- 
сачихъ иостовъ, водопроводовъ и для устойства слокныхъ гвдравли- 
чесвихъ подъеиовъ для соединен1я новаго канала со старынъ Бридк- 
уотерскивгь ввналоиъ. Картина работь представляла сцену ожив- 
ленной деятельности. 

Крон'!Ё ар11И рабочвхъ, состоящей ивъ ирЪнкихъ, сильныхъ но- 
лодцовъ, въ работахъ участвовала ц&л&я аскядра судовъ. Порою въ 
одножь и тоиъ-же мФст^ выемки работало до 1,000 челов*ЕЪ, ко- 
торые, подобно рою пчелъ въ уль'Б, быстро копали зеилю свонхп 
лопатами. 

' Въ н1&которыгь частяхъ приходилось воздвигать васыпи до 71) 
футовъ высоты, по лоторынъ черезъ ваналъ проходили хелЪзвыя 
дороги. Четыре моста, но которымъ проходить желЪзныа дорогв, 
представляютъ образцовыя произведен1л инженернаго искусства. Бъ 
тёхъ случаяхъ, гд'Ь вовведен1в насыпей для желЪзныхъ дорогъ 
являлось невозиожиымъ, устраивались отводные иосты. Такъ, отвод- 
ный подъемный мостъ Варбуртона построенъ по типу консолей; ширина 
отводной части равняется 140 футаиъ, между т^^иъ «акъ в^^съ ея про- 
лета, отодввгаемаго въ сторону для пропуска большого судна, равняется 
700 тониамъ. Разводъ производится гидравлической силой, и когда 
видишь вавъ громадина зта безшумно скользить въ сторону для 
пронусва судна, то кажется, что передъ глазами происходить н4что 
сказочное. Еще бол1^е заи^чательно устройство подвижного соедив*'- 
шясъБриджуогерскииъканалонъ, которые былъ прюбр^тенъ въ соб- 
ственность воипашей Борабельнаго канала за 2.000,000 фунтовъ 
стерлннговъ. БриджуотерскШ каналъ переходить черезъ р1&ку Йруэль 
по Бриндлееву «воздушному замку», и, хотя уровень новаго капала 
лежигь значительно ниже уровня Бриджуотерскаго, однако, не на- 
столько, чтобъ больш1я гуда .■чоглп проходить иодъ водопроводом Ь. 
Поэтову пришлось устршт, ])пдво)ишй водопроводъ. Зат^мъ соору- 
дили н^что въ родЪ пл;1ву|!1го дока, въ который входило судно, 
двигавшееся по Брнджуот1.'1"кояу каналу. Докъ этотъ могъ опуснатъсн 
до уровня Бриджуотерскши к,']и,1ла, гд1; ворота его раскрываются и 
выпускаютъ судно въ нипып каиалъ. Тотъ-же докъ служить, ш' 
иечио, для подъема судочъ нг обратаомъ направлеиш. ^ сооруя'' 
н1е нредставляегь первый прпи'Ьръ иодобнаго соединев1я двугь кз 
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наловъ Передвижен1е дока вверхъ и внизъ опнть тзкн совершается 
про помощи гидравлическаго рнга1еля Рэзводвыв водопроводъ 
Брнджуотерскаго канала ^строенъсл'Ёдующииъ образоиъ какъ только 
къ иену приближается по нижнему каналу судно, на обоихъ ковцахъ 
его запираются особыя ворота, Еоторыя накъ бы превращаютъ 
внутреннюю часть водонровода въ гронадныв ащикъ съ водой; аа- 
ткжь ата часть отходить въ сторону, вращаясь около центральнаго 
столба, между тЪнъ какъ громадный пароходъ безпрепятственно 
проходить по нижнему наналу дальше Заа^мъ разводная часть 




Мост-к Варбурт 



□риводится въ прежнее направленЁе л находящееся на ней судно 
нли баржа продолжаеть свой путь. Водопроводъ перес^ваетъ кора- 
бельный ваиалъ въ н1^сколько иосвенномъ направлен1и, и обстоя- 
тельство это усложнило устройство разводной части, т'ёмъ бол'Ёе, 
что корабельный каналъ обладаегь здЪсь значительной шириной. 

Несмотра, однако, на всЪ затрудненья, главный инжеиеръ 
Лидеръ Уильаисъ усп'Ёшно справился съ ними. Каналъ былъ от- 
крыть формально 21 вал 1§94 года саоой королевой; разводный 
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водопроводъ и подвижное соединеше канала представдяютъ самую 
замечательную часть этого инженернаго сооружешя. Для торговаго 
движешя каналъ былъ открыть н'Ьсколькими м'Ьсяцами раньше, 
именно 1 января 1894 г., хотя глубина его не везд* достигала 
пред'Ьльныхъ 26 футовъ. Участокъ его между Лечфордомъ и моремъ 
былъ открыть значительно раньше. Онь на протяжеши 22 миль 
заливается приливомъ, кром'Ё того близь Истхема находятся шлюзы, 
такъ что всегда возможно было регулировать его глубину. Баналъ 
им-Ьеть вь длину 3572 миль; ширина его у поверхности воды 
равняется 172 футамъ, у дна уменьшается до 120. Такимъ обра- 
зомъ,» больш1я суда могутъ при встр-Ьч* свободно расходиться другъ 
сь другомъ, не подвергаясь опасности столкновен1я. Впрочемъ, между 
Бертономъ и Мэнчесторомъ каналъ значительно шире. Еаналъ начи- 
нается у Истхема на южномь берегу устья Мерси, зат-Ьмь на н*Ь- 
которомъ разстоян1и сл^дуетъ вдоль этой р*ки и у Ренкорна цо- 
ворачиваеть прямо къ Манчестеру, направляясь внутрь страны. У 
этого города онъ оканчивается н'1сколькими доками у Треффордскаго 
моста. На всемъ протяжеши его находится четыре шлюза или, 
в']^рн'Ёе, четыре группы шлюзовъ (пятый находится и Истхема), 
которые подымаютъ уровень его на высоту 70 футовъ. Шлюзъ у 
Истхема состоитъ изъ трехъ шлюзовъ различныхъ разм']&ровъ, по- 
мещающихся бокь-о-бокъ другъ сь другомъ; самый малый им^егь 
въ длину 150 футовъ, въ ширину 30; самый большой им'&етъ въ 
длину 600 футовъ, въ ширину 80; между т-Ьмъ какъсреднШ им*- 
еть въ длину 150 футовъ, въ ширину 50. Сь наружной стороны 
шлюзы снабжены особыми крепкими воротами, который защшцаютъ 
ихъ отъ яростныхъ ударовъ волнъ и в-Ьтра; кром* нихъ, имеются 
еще вторыя ворота, построенныя изъ кр^пкаго дерева толщиною 
въ 5 футовъ и высотою въ 45^|2; дерево для прочности оковано 
сталью. Деревянная рама каждой створки весить около 180 тоннъ, 
стальныя скр^пленхн 30 тоннъ, такъ что общ1й в-Ьсь каждой по- 
ловины этой гигантской двери равняется 210 тоннамъ. Двери от- 
крываются и затворяются при помощи гидравлическихъ машинъ, 
который двигаютъ ихъ сь такой плавной легкостью, какъ будто-бы 
он* были игрушечныя. Шлюзы находятся, кром* Истхема, у 
Лечфорда, Ирлема, Бертона и Шоть-Хвиля. 

Переходъ по вавмд^ доггсд около восьми часовъ, причемъ могу- 
чая машины ' ШЯМ^ ТПфоеШ столь превосходно, что каждый 
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шлюзъ задерживяетъ судно не бол*е, кавъ на 10 — 8 минуть. Цер 
вые дови послЪ Исткеиа расположены у Лечфорда, въ разСтоан1ц 
21 иили оть Мерси. Это единственный длинный участокъ, не прер- 
вонный никакими сооружешяии. Сл'БдующШ участокъ нежду Леч- 
фордонъ и Ирленоиъ инЪетъ въ длину 7 миль, зат^мъ пдетъ ко- 
роткий участокъ въ 3 нили между Црлемонъ и Бертоноиъ, въ 4 мили 
до Мотъ-Хвиля, гдЪ каналъ открывается въ обширное пространство 
водъ, образуемое доками Манчестера и Сельфорда. Каждая группа 
шлюзовъ подымаеть судно на высоту 14 — 16 футовъ, поел* чего 
оно безнрепнтственно двигается до Манчестера. Для того, чтобы из- 
бежать размыва береговъ канала, нроиаводимаго волнаин нрокодя- 
щихъ судовъ, инженеры облицевали 
откосы его ваниемъ, воспользовав- 
шись для этой ц1^ли громарой мас- 
сой его, вынутой при сооружеши 
канала. Мы уже говорили, что около 
стол*т1а тому назадъ подобное же опа- 
сеше побудило собсхвенниковъ Форсъ- 
Клайдскаго канала воспретить по ненъ 
плаван1е иаленькаго Сииннгтовова па- 
рохода Шарлотты Дундесъ. 

УснЬхъ новаго сооружения съ точ- 
и зрФн!я инженернаго искусства былъ 
необычайный. Оно показало возмож- 
ность проведешя гигантскаго канала, 

несмотря на вс1^ препятств1Я не только природный, во и искусст- 
веныыя, въ видЪ лелЪзныхъ дорогъ и впутреннихъ каваловъ, — 
возможность открыть путь океаиическимъ судамъ въ самое сердце 
промышленной страны. Еесонн1&нно блестящее э&верп1еи1е этого 
предпр1ят1я, достигнутое ц1&ной затраты необычайнаго труда, знан1в 
н капиталовъ, вызвало къ жнзня мног1я сооружения подобнаго рода 
въ другихъ странахъ. Д1Ьйствительно, не прошло и года нослЪ от- 
|;рыт1я порасммьпаш канала, вакъ было закончено сооружев1е дру- 
гого громаднаго Бодиаго пути, соединившаго собою два моря. 




Разюдный водопроводъ въ Берток'Ь. 



ВОДВЫЁ ПУТИ С00Б1ЦЕВ1Я: 0Г0РЫТ1Е КЛВАЛОВЪ. 



Велик1е каналы. 

Въ 1юн^ 1895 года устье Эльбы представляло собою празднич- 
ное эр'Ёлище. Зд'Ёсь присутствовалъ на своей Я1ТЬ Гогенцоллернъ 
гернавсв1б ииператоръ, н военныя эскадры всЬхъ европейскнхъ 




Входъ въ БалтМснШ иналъ у Ганьтвиа;. 



дерхавъ. Въ воздух1& развевалась флаги, грем^^и пушечные вы- 
стрелы, ц яркая иллюиинац1я превратила ночь въ настоящШ день. 
ПраздниБЪ этотъ представлялъ торжество открыт!» Балт1ЙСЕаго 
канала, гигантсваго воднаго вутв, доступнаго для саныхъ бодьшЕхъ 
норсЕихъ судовъ, соединввшаго отныне два иоря, БвлтШское и Не- 
нецкое. Это сооружеше представляетъ собою вавершеше прежннхъ 
ваналовъ, существовавшихъ иежду еыви яяАи^^ хота ястор1я 
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проведвн1я ихъ не простирается въ глубь вЪковъ столь-хе далеко, 
какъ сооружеи1е Суэг.скаго вана^[а. Однако, кысль о соединен1в этихъ 
порей возникла еще въ четырнадцатомъ в1ёк^ и осуществилась въ 
вид'Ё в^Бсвольхихъ каналовъ, доступиыхъ для небольшихъ судовъ. 
Наибольшее вначен1е изъ нихъ инЪлъ Эйдерсв1Й каналъ, сооружен- 
ный въ 1784 году. Хотя онъ не отличался значительной шириной 
и глубиной, орако, движен1е на неиъ было весьиа оживленное, тавъ 
что въ 1870 году вовникъ вопросъ о расширен1и его. Еаналъ про- 
ходить отъ рЪви Эйдеръ къ одному островву на Балтйсвомъ мор*. 
Въ основан1и сооружен1я новаго канала былъ положенъ нроэкть 
инженера Гальштрёна, зав'Ьдывавшаго впосл'1&дствш работами. Пра- 
вительство р1&шило вести постройку самостоятельно, и значительная 
часть суммы была доставлена Пруссввмъ воролевствомъ. Проэвгь 
канала обсуждался въ германсвонъ рейхстаг^Б, который ассигновалъ 
ва это д'Ёло 100 ниллюновъ наровъ, а также въ пруссиоиъ ланд- 
таге, который съ своей стороны ассигновалъ 50 ииллюновъ иа- 
ровъ. Общая стоимость была исчислена въ восемь ииллхоновъ фун- 
товъ стерлинговъ. 

Нанравлен1е канала выбрано весьма толково. Въ этомъ случа1& 
воспользовались двумя озерами, долинами Гизелау в Зудензее, а 
также старынъ Эйдерскимъ каналоиъ, который былъ расширенъ и 
усовершенствованъ и им1&егь теперь одинъ уровень съ Балт1йсвимъ 
моремъ. Однаво, на случай сильныхъ прнливовъ каналъ снабженъ 
громадными шлюзами не только со стороны Балт1йсваго моря, но и 
на другомъ вовц* близь Брунсбютеля, гдЪ ваналъ открывается въ 
Эльбу въ разстоянш 15 миль оть ея устья. Эти шлюзы устроены 
съ цЪлью освобождать каналъ оть избытка воды, притекающей изъ 
р'Ёки Эйдеръ, а также для удален1я ила, который скопляется въ 
устьЪ рЬяи. Кром* того, над*ются, что сушествующ1я въ канал* 
течен1я воснрепвтствуютъ замерзан1ю его зимой. 

Такижъ образомъ, каналъ начинается близь оиываемаго прили- 
вомъ устья Эльбы, вервс*каеть полуостровъ Шлезвигъ-Гольштейяъ 
ц окбпчиваетги у ;{||.1411'1'1'.11.11а!'о порта Киль, расположеннаго на 
|1<1ЛТ1Йскомъ берегу. Ииирап.кчпе его отнюдь не прямолннейвое, ибо 
кавалъ образуетъ не неши ;'Г значительныхъ новоротовъ, причемъ 
|>б1цва длина его, считил 1>'п. качала его въ усть* Эльбы, между 
и1:1течк1и111 Савкгь-Марпрепиъ п Брувсбютель, и до Гольтенау на Бал- 
М11ЙСВ0М1| мор* равнпски ЬЗ лирскимъ или 64 обыкновенныиъ илянъ. 
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Каналъ былъ задоженъ 3 1юня 1887 года въ Ходьтенау покой- 
нымъ императоромъ Вильгедьмомъ, и въ этомъ-же м^^сгЬ его внувъ 
удожилъ 21 шня 1895 года посд']^дшё камень. Какое грандюзное 
сооружеше было воздвигнуто въ этотъ пронежутокъ времени! На 
канал'Ь работала ц^лм арм1я рабочихъ, численность которой, счи- 
тая инженеровъ и прочихъ служащихъ, достигала 8,000 челов^^въ, 
между т-Ьмъ какъ масса вынутой земли превышала 100,000 мил. 
кубическихъ ярдовъ. Для жел'Ьзныхъ дорогъ, пересЁкавшихъ ка- 
налъ, было построено четыре моста, изъ нихъ два разводныхъ, и 
сверхъ того устроено шесть высокихъ насыпей для дорогъ, кото- 
рый' служили для подвоза грузовъ па многочисленные паромы. 
Мостъ у Грюнталя им*етъ пролетъ въ 530 футовъ, а высошй 
мость черёзъ дорогу изъ Киля въ Эккенферде проложенъ на двухъ 
аркахъ, изъ которыхъ каждая им-Ьетъ въ продет* 550 футовъ, 
представляя единственное подобное сооружеше въ Герман1и. 

Суда могутъ проходить по каналу въ любое время дня и ночи, 
такъ какъ онъ освещается сЬтью электрическихъ фонарей. Онъ 
настолько широкъ (195 футовъ у поверхности воды и 75 у дна), 
что суда безъ затруднен1я встречаются и перегоняютъ другъ друга. 
Въ с луча* встр*чи двухъ броненосцевъ одинъ изъ нихъ даетъ до- 
рогу другому, укрывшись на время въ боковомъ бассейн*, которыхъ 
на всемъ протяжеши канала им*ется шесть. Глубина этого канала, 
какъ и вс*хъ, ему подобныхъ, равняется 26 — 28 футамъ. 

Правительство пользовалось услугами исключительно н*мецкихъ 
рабочихъ. Для огромнаго полчища землекоповъ и кузнецовъ былп 
выстроены по сторонамъ канала деревянные бараки. Работы былп 
сданы съ подряда не одному, а н*сколькимъ подрядчикамъ, изъ 
которыхъ каждый являлся отв*тственнымъ за свой участокъ. Шлюзы 
на обоихъ концахъ канала двойные и представляютъ самыя гигант- 
СК1Я сооружен1я этого рода во всемъ св*т*, такъ какъ им*ютъ въ 
длину 500 футовъ, а въ ширину 83. Кром* нихъ на обоихъ кон- 
цахъ сооружены огромные угольные склады и форты для дащиты 
канала. Въ Брунсбютед* воздвигнута башня въ 50 футовъ высоты, 
въ которой пом*щаются приборы, указывающ1е уровень воды въ 
р*к*, въ шлюз* и въ канал*. Дал*е выстроены моды, на око- 
нечности которыхъ стоятъ громадные жел*зные маяки, и дв* гавани, 
изъ которыхъ одна, предназначенная для военнаго флота, им*еть 
1,700 футовъ въ '^ ^70 футовъ въ ширину, между т*мъ какъ 
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вторая — для вомиерчесвихь судовъ — им*етъ въ длину 2,300 футовъ, 
а въ ширину 330. Электрическхе фонари пов^^швиы на высокикъ 
столбахъ въ 1% футовъ высотою, расположенныхъ по объ стороны 
канала. Они иредставляють иаъ себя группу висячихъ ланпъ, съ 
силой свЪта въ 25 свечей каждая, прячеиъ число ихъ равняется 
900. На озерахъ, череаъ которыя яаналъ проходить па протякеши 
23,000 футовъ, направлеше его отмечено баканами съ масляньпш 
ланпаии. Паромы и носты также осв1Бщаются электрвчествовп., а 
на пшозахъ при входахъ въ каиалъ горягь ярк1е фонари съ раз- 
ноцв'Ётиыви огиаии. 

Первое судно, вошедшее въ каиалъ, было Гел10<№у занинав- 




Входъ еъ БаятМснМ каналъ у Брунсбютвля. 



шееся установкой злевтрическаго осв{щен1а и принадлежавшее ком- 
оашв Гелхосъ изъ Кельна. Бычнслеио, что паровыя суда изъ Гаи- 
бурга, которыя проюдягъ черезъ вапалъ въ тринадцать часовъ, 
благодаря еиу сберегаютъ 45 часовъ пути, которые требова- 
лись прежде для обхода Ютландсваго полуострова; для остальныхъ 
еудовъ совращви1е пути равняется отъ 7 до 30 часовъ, въ завп- 
спиости оть иЪсл отправлен1я. Парусныя суда проводятся но ваналу 
буксирами и сберегаютъ Ц'Ёлыхъ три дня пути. 

ТФиъ не менЪе соорухен1е канала было вызвано соображен1яии 
вовшшго, а не коммерчесиаго характера, ибо онъ долженъ служить 
ц-Ыцсь защиты береговъ ГернаЕ1в. Въ настоящее время военный 
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эскадры обоихъ морей могутъ соединяться безпрепятствеяпо, пока 
ваналъ находится въ рукахъ н*мцевъ. Но тавъ какъ онъ служить 
также вокыерческпмъ цЪлямъ, то онъ песоми11нао будегь способ- 
ствовать развит1ю торговыхъ свошеи1Й, которыя в«ЬсгЬ съ другими 
международными сношешяип всегда сод11Йствовали унрочен1ю мира. 
Цтакъ, новый каналъ связываетъ не только поря, во и иафи. Бо 
время постройки зтого канала воздухъ, можно сказать, былъ напол- 
ненъ проэктами подобыыхъ сооруи1еи1Й. Не усн*ли еще отпраздно- 
вать открыт1е новаго канала, какъ уже въ Любек'Ё заговорили о 
необходимости провести каналъ между Эльбой и Трйве. Дал-Ье другой 
проэктъ, о которомъ также говорили не мало, предлагался для усо- 
вершепствовашя канала, соединнющаго Средиземное море съ Атлан- 
тическиыъ океаномъ между Нарбонной и Бордо. Вснлылъ такжр 
нроэктъ усовершенствовашя судоходства на СеаЪ и превращешя 
Парижа въ морской портъ. Другой проэктъ предлагалъ то-же самое 
для Брюсселя, такъ, чтобы въ столицу Бельг1И могли приходить 
суда вместимостью въ 2,000 тонпъ. Наконецъ, по ту сторону 
Атлантическаго океана предлагалось провести каналъ черезъ полу- 
островъ Флориду, который долженъ быль сократить разстоян1е между 
Ливерпулемъ и Еовымъ Ордеаномъ на 1,000 миль, 

Жежду т^мъ уснЁли прорыть каналъ черезъ Корииеск1Й пере- 
шеекъ. Въ древности, именпо въ царствован1е императора Нерона, 
были попытки прорыть этотъ капалъ и сл^ды его уцЪл-Ьли до 
1882 года, когда начались работы, за кончи вш1яся торжестве ннымъ 
открыт1емъ канала 6 августа 1893 года . Корииоск1Ё кавалъ 
ничтоженъ по срэвнешю съ Балт1йскнмъ и Суэсскимъ, т4мъ 
не мен'Ёе, при проведенш его п ишлось д'Ёлать выемки въ 
280 футовъ огь поверхности почвы. Каналъ перес*иаетъ гористый 
КоринеС:кШ перешеекъ въ средней его части; онъ имЪетъ въ длину 
четыре мили и на 17 часовъ совращаетъ пароходный путь длиною 
въ 203 мили вокругъ Морейскаго полуострова, ширина его равняется 
807з футамъ, а глубина немного нревышаеть 24 фута, всл*дств1е 
чего капитаны большихъ океаннческнхъ пароходовъ не р4шаюкя 
проходить по иемъ, гЬмъ бол-Ее, что берега его очень высоки, а 
теченье въ иемъ очень стремительно. Мног1е больн11в пароходы, 
совершаюш1е рейсы на востокъ, пе решаются П11ль;ювйтьса имъ, 
въ особенности иослЪ того, аакъ ^и парохода ПрппцевоЙ конпавш 
изъ Ньюкастлн, проходя по нет въ 1894 году, повредили себе 



^ 1. 
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бока и обшивку о берега канала. Однако, од инь громадный паро- 
ходъ Восточной лиши прошелъ по немъ невредимо. 

Другимъ гранд1ознымъ предпр1ят1емъ является сооружеше Амстер- 
дамскаго корабельнаго канала, который долженъ соединить столицу 
Голландш съ Ммецкимъ моремъ и, какъ ожидаютъ мног1е, оживить 
торговлю этого города съ Рейномъ. Строители этого канала, уму- 
дренные опытомъ Коринескаго канала, придали ему ширину въ 
100 футовъ, хотя глуби'на его будетъ равняться всего только 
10 футамъ, между тЬмъ какъ протяжеше канала въ длину рав- 
няется 43^2 милямъ. Первый участокъ его, межйу Амстердамомъ 
и моремъ, потребовалъ выемку всего только на протяженш трехъ 
миль, такъ какъ на остальномъ пути каналъ проходить черезъ 
озера Викеръ и И, который были углублены по лиши будущего 
канала, причемь вынутая со дна земля послужила для возведешя 
береговыхъ насыпей. Уровень воды въ канал'Ь поддерживается на- 
ходящимися на обоихъ концахъ его шлюзами. Подобные-же каналы 
были сооружены въ Гент1Ь, вь Бельгш, и въ Петербург*, причемь, въ 
Россш имеется еще н'Ьсколько системъ каналовъ, соединяющихь 
Неву съ Волгой. 

Такимь образомъ, каналы являются самыми новыми и вь то-жс 
время самыми древними сооружешями челов1Ьчества. Коринеск1й и 
СуэсскШ каналы представляють возобновленные древн1е каналы, 
истор1я которыхъ почти что потеряна для нась. Прорыть ровь и 
пустить въ него воду не хитрая штука, гораздо трудн-Ье соорудить 
гигантскШ каналъ, по которому суда могугь проходить изъ одного 
моря въ другое или же проникать во внутренность населенной 
страны. Сооружеше самаго русла, возведеше массивныхъ шлюзовь, 
мостовь и водопроводовь и правильное снабжен1е канала достаточ- 
Бымъ запасомь воды — все это превращаеть громадные каналы въ 
своего рода монументъ промышленной и строительной силы челов'Ёка. 
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Иетор1я парового молота. 

ГЛЛВЛ 1. 

Малютиа-молотъ. 

«Требуется железный стержень толщиной въ 30 дюпыовъ». 

«Мы не можешь его сделать» отвЪтилъ эаводчикъ. 

Таквнъ образонъ возникъ вопросъ, ыожно-лп выкован, изъ же- 
леза стержень, превосходящей своими разм'Ьрами всЬ ирежше- 

Затруднеше это возникло въ 183'.5 году, когда Брюнель строплъ 
громадный оароходъ Великая Еритангя, аредшествовавш1В судну 
еще бол'Ье грандшзныхъ разм'Ьровъ, анаменцтому Грейтъ Ийстерну; 
помощнивъ Брюнеля, Френсисъ Хумфрисъ, иаходилъ нужиынъ поса- 
дить колеса парохода на жед'Ёзный |'тержень гроиадныхъ размЪровъ. 

Но ни одна фирма не въ состояпш была выиолипть заказъ. 

«Я убедился», писалъ Хумфрпс'ь Несмису въ ноябр'Ы839года, 
«что во всей Англ1В и Шотландш нЪп. молота, который иогъ-бы 
выковать средн1й стержень ря колесъ ВеликоЛ Бриташи. Что шгЬ 
д*лать? Какъ вы думаете, возможио-лп ааиЪнить железо чугувомъ?» 

«Это письмо», пншетъ Джоиъ Несмпсъ въ своей автоб1огра- 
ф1и, ^тогда-хе навело меня на размыш.1ен1я. Какъ? скаиалъ я самь 
себЁ, неужели наши полоты не въ гостояшп выковать стер^ 
30 дюбмовъ въ ноперечвивЪ?! 
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Поразмысдивъ объ втомъ пререт]^, Несмисъ пришелъ къ заклю- 
чен1ю, что обстоятельство это зависть ло отъ рабской приверженности 
къ прежней форм'Ь ручного молота, хотя-бы онъ и приводился въ 
движете не рукой, а водой или паромъ; разм']Ьръ подобнаго молота 
столь ничтоженъ, что въ случа*, если ему приходится выковывать 
предметь большихъ разм*ровъ, ударъ его теряетъ почти всю сэою 
силу. Требовался молоть, который могъ-бы подниматься на значи- 
тельную высоту и наносить в']&рные удары по раскаленному металлу. 
Раскрывъ свою памятную книжку, куда онъ заносилъ чертежи про- 
эктируемыхъ механизмовъ, Несмисъ набросалъ въ ней планъ своего 
знаменитаго парового молота. 

«Чертежъ», разсказываетъ онъ дал-Ье, «былъ готовъ, спустя 
полчаса по получеши письма отъ Хумфриса. Онъ представлялъ гру- 
бый черновой набросокъ, который, однако, заключалъ въ себЪ основ- 
ный черты усовершенствованнаго впосл1Ьдств1и механизма». 

Несмисъ послалъ свой чертежъ Хумфрису, который остался имъ 
очень* доволенъ и зам'Ьтилъ: «теперь я получу свой жел1Ьзный стер- 
жень». Но, увы! Брюнель ознакомился съ винтовымъ двигателемъ 
и , лослФ того вакъ сд']^алъ небольшую поездку на пароход*]^ Лрхи- 
медъ^ принадлежавшемъ Пеггитъ Смису, онъ р1Ьшилъ зам'Ьнцть ко- 
лесный механизмъ винтовымъ. Такимъ образомъ составленные Хум- 
фрисомъ чертежи колеснаго механизма пришлось отложить въ сто- 
рону, и онъ приступилъ къ составлешю плана винтового двигателя. 
Но разочароваше, испытанное имъ отъ крушешя своего плана, въ 
связи съ напряженнымъ трудомъ и безпокойствомъ, вызваннымъ ра- 
ботой, привело къ тому, что онъ забол'Ьлъ нервной горячкой, отъ 
которой скончался 

Такимъ образомъ громадный колесный стержень ,^ для котораго 
былъ изобр'Ьтенъ паровой молоть, такъ и не увщ^%т> св'Ьта, т']^мъ 
не мен'Ье, онъ вызвалъ къ жизни механизмъ, который бол'Ёе вся- 
каго другого способствовалъ прим'^^ненш и широкому пользованш 
жел'Ьзомъ. Любопытно, однако, что чертежъ его н']&сколько л'ётъ 
мирно покоился въ памятной книжк1Ь инженера. Брюнель вид1&лъ 
чертежъ и также весьма одобрялъ его. Несмисъ былъ готовъ раз- 
р'Ьшить какой-нибудь фирм'Ё изготовлеше своего молота, носъусло- 
В1емъ, чтобы работа эта была поручена ему. Однако, потому-лп, что 
не встречалось тогда надобности въ громозрихъ желФзныхъ пред- 
^. 8|Е значеи1е поваго изобр1Ьтетя было не вполн1Ь охгЁнено, 

15 
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дибО'Же затрудннтельныя обстоятельства препятртвовади заводамъ 
заводить у себя новые механизмы, только Несмисъ не находнлъ 
охотника для своего изобр'1^тен1я. Употреблявш1еся тогда молоты 
были насажены на рукоятку и приводились въ движете зубчатымъ 
колесомъ, которое подымало ихъ на известную высоту. На уголк'Ь 
листа, гд'Ё былъ набросанъ чертежъ, Несмисъ пабросалъ небольшой 
юмористлческШ рисунокъ, на которомъ изобразилъ самого себя въ 
вид'Ё палача, обезглавлпвающаго старый ручиой молотъ. Молотъ ста- 
рыхъ временъ состоялъ изъ жел'Ьзнаго бруса въ несколько футовъ 
длиной, на одномъ конц'ё котораго былъ пасаженъ жел'Ьзный молотъ, 
между т1^мъкакъ другой конецъ вращался около оси. Головка молота 
поднималась вверхъ при помощи колеса, па оси котораго пом'Ьща- 
лось н'Ёсколько зубцовъ. Каждый зубецъ пм1&лъ одну кривую по- 
верхность и пря поворот]^ колеса поднималъ паверхъ конещ> бруса 
дюймовъ на 20, и когда головка его проходила подъ концомъ бруса, 
посл'Ёдшй обрывался и падалъ внизъ, пока сл'1^дующ1й зубецъ не 
поднималъ его на ту- же высоту. Само собою понятно, что щи по- 
добномъ способ'^ невозможно было поднять молотъ на значительную 
высоту, и разъ оыъ поднимался никакъ не выше 20 дюймовъ, то, 
конечно, не могъ выковать стержень толщиною въ 30 дюймовъ. Чи- 
татель видптъ, что въ этомъ случа'Ь зубчатое колесо служило для 
превращец1я правильнаго кругового движешя въ прерывистое дви- 
жете молота. Колесо приводилось въ движете паромъ или водою. 
Въ первомъ случа-Ь приборъ, конечно, представлялъ паровой молоть; 
однако, въ настоящее время это назван1е прим'Ёняется къ молоту 
Несмпга. 

Иное устройство им'Ьлъ молотъ, употреблявш1Йся для выковки 
бол'Ье легкихъ предметовъ, который могъ производить до 300 уда- 
ровъ въ минуту- Устройство его такое - же, какъ и предыдущаго, но 
только зубчатое колесо находится по другую сторону оси и зубцы 
расположены не подъ концомъ стержня молота, а надъ нимъ, вслЪд- 
ств1е чего молотъ поднимается тогда, когда очередной зубецъ на- 
жнмаеть на противоположный зубецъ стержня. Этотъ молотъ удо- 
требляется для выковки стали высокаго качества и зам1^няетъ со- 
бою ручной молотъ; онъ настолько тяжелъ, что его не подниметъ 
ни .одинъ кузнецъ. 

Главнымъ преимуществомъ молота Несмиса является большой 
размахъ его, благодаря чему на наковальню можно класть пред- 
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меты любого разм'Ьра, не уменьшая этимъ силы удара. Молоть 
Несмиса представляетъ собой громадную тяжелую наковальню, на 
которую кладутъ раскаленный металлъ; по об'к стороны ея возвы- 
шаются стойки, которыя, съуживаясь кверху, им'Ьютъ на своей 
внутренней поверхности выемки, въ которыхъ ходятъ края молота; 
наверху ихъ пом1Ьщается цилиндръ, въ которомъ ходить поршень, 
связанный со стержнемъ молота. Паръ изв']^стнаго давлешя, впу- 
щенный въ нижнюю часть цилиндра, поднимаетъ поршень и при- 
кр']&пленный къ нему молотъ. Но лишь только откроютъ боковой 
клапанъ, паръ вырывается наружу, и молотъ падаетъ внизъ, съ 
грохотомъ ударяя по накаленному жел-Ьзу. Силу и число ударовъ 
можно регулировать, впуская и выпуская паръ то медленно, то бы- 
стро. Молотъ можетъ сплющить н1Ьсколькими ударами глыбу ме- 




Старый типъ молота. 



тадла, но можетъ колотить его мягко и н*жно, какъ будто сдер- 
живаемый опытною рукой. 

Т'Ьмъ не мен*е механизмъ этотъ долго не былъ построенъ. 
Фирмы, къ которымъ обращался Несмисъ и которымъ онъ показы - 
валъ чертежи и разъяснялъ значенге своего изобр'Ьтеи1я, вполн'Ь 
одобряли его механизмъ и удивлялись его сил']^, однако, никто не 
соглашался строить его, заявляя, что въ данное время слишкомъ 
мало работы, но что, въ случа* надобности, они прибегнуть къ 
нему. 

Несмисъ выражалъ твердую уверенность, что изобр-Ьтенхе его 
весьма практично и со временемъ будетъ употребляться для всяксйк 
выковки большихъ металл ическихъ предметовъ. Между т^мъ, оиъ 
не бралъ даже патента на свое изобретете, такъ какъ патентъ 
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стоилъ не мен-Ье 500 фунтовъ, а весь вапнталъ его находился въ 

обороте большой кузнечной мастерской въ Манчестере, конпаньононъ 

которой оеъ состоялъ. Отецъ его, Алевсанцръ Еесиисъ, былъ ху- 

дожниЕЪ, но любилъ заниматься иастерствомъ, и сывъ его, Дхенсъ, 

будущ1й иаобрЪтатель парового молота, родивпийся въ август* 

1808 года въ Эдннбург*, вЪчно топтался въ дътств* въ настер- 

СЕОй отца. По окончав1и школы, онъ продоляалъ брать частные 

уроки, главвымъ обравонъ, ариометнки и геонетр1я; кроне того, 

занбиался въ химической лаборатор1п и на кузниц* Паттерсова. 

Т*иъ не иен*е, осно- 

^„^-^ - -. нательное зняше «еха- 

■''^ ч вики и ум*нье чертить 

онъ уевоилъ, поввдв- 

ному, въ дои* своего 

отца. Семнадцати л*ть 

опъ узе навострился 

■ настолько, что умФл. 

!| строить модели иашивъ; 
такъ, онъ устроилъсво- 
' ему отцу нашвну для 
растирашн врасовъ п 
д*лалъ подобныя-же на- 
шипы его зпаконымъ, 
получая за каждую по 
десяти фунтовъ. Часть 
этихъ денегъ онъ зэ- 
тратилъ на пос*п(ев1е 
университетскихъ лек- 
щй. 

Въ это время онъ услышаль о анаменитыхъ мастерскпхъ Мод- 
ели, и въ невгь загоралась честолюбивая мысль попасть туда. Во 
иастерск1я эти находились въ Лондон* и, сверхъ того, распростра- 
нился слухъ, что собственники ихъ р*шили больше не принимать 
учениковъ; крон* того, отецъ Несниса не въ состоянш былъ пла- 
тить дорого за обучеше сына. Т*мъ не нен*е, оба Несниса, отецъ 
н сынъ, отправились въ Лондонъ. Джемсъ Несмпсь шцБнлся док11 
вать, что прошелъ предварительную школу п можеть работать, каЕт. 
настояш1Й пнженеръ; для этой ц*ли онъ вахватилъ съ собой < 
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ланную имъ собственноручно превосходную модель паровой машины 
высокаго даЁлен1я; а отецъ его заручился соотв']&тственными реко- 
мендащями . 

При посЬщеши Модели подтвердилъ имъ непрхятную новость, 
что онъ и компаньонъ его, Джошуа Фильтъ^ прекратили пр1емъуче- 
никовъ, и слова его, какъ громъ, поразили молодого Несмиса. Од- 
нако, Модели предложилъ имъ осмотр']&ть мастерск1я. Когда неболь- 
шое общество проходило мимо кочегара, выгребавшаго изъ печи 
уголь, молодой Несмисъ воскликнулъ: 

«Я былъ-бы радъ, если-бъ вы позволили мн'ё д']Ьлать хоть та- 
кую работу!» 

Модели взглянулъ на него и зам1&тилъ: 

«Эта работа не для васъ». 

По окончаши осмотра Джемсъ осм'ёлился зам1Ьтить, что онъ 
привезъ съ собой н'ёсколько моделей и чертежей, и просилъ позво- 
дешя показать ихъ. Модели согласился. Въ конц*! концовъ, онъ 
принялъ къ себ* Джемса и далъ ему работу у себя на дому. «Изъ 
знакомства съ вами я уб1Ьдился», — писалъ впосл1Ьдствш Несмисъ 
въ своей автоб1ограф1и, разсказывая объ этомъ случа*! и передавая 
слова Модели, — «что вамъ незач'Ьмъ учиться въ качеств* ученика». 

Такимъ образомъ, честолюбивая мысль Несмиса получила свое 
осуществлеше. 

Спустя два года Модели умеръ, и Несмисъ р1Ьшидъ заняться 
д'Ьломъ самостоятельно. 

Фильтъ, по доброт** своей, позволилъ ему воспользоваться чер- 
тежами своего превосходнаго токарнаго станка, и осенью 1831 года 
Джемсъ покину лъ мастерск1я. Счастье повалило ему и, спустя не- 
сколько л*тъ, онъ уже основалъ знаменитый литейный заводъ въ 
Манчестер*. 

«Я назвалъ», — пишетъ онъ, — «свой заводъ Бриджуотерскимъ, 
чтобы принести скромную дань уважешя памяти благороднаго гер- 
цога Бриджу отерскаго, перваго строителя каналовъ въ Бриташи». 

МФстоположеше завода выбрано весьма удачно, такъ какъ онъ 
лежитъ вблизи канала, благодаря которому возможно доставлять 
груш дочти во ВС* местности Англш. Кром* того, Несмисъ всту- 
ДШП| ммо 1838 года, въ компашю съ Гаскелемъ. Слава завода 
пшнйм {8СТИ и распространяться, но предпр1ят1е приходилось 

4^орожно, такъ какъ въ эпоху 1839 года жел*зо- 
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д1Ьлательная промышленность испытывала вризисъ. Вотъ почему его 
паровой молоть, который самъ онъ называлъ «(Ьатрш§ сЫМ», 
т. е. «малютка- молоть», оставался, въвид'Ь чертежа, въ его запис- 
пой книжк'Ь, пока не произошель случай, вызвавшШ его къ жизни. 
Несмису удалось увеличить скорость его ударовъ. 



ГЛАВА П. 

„Вотъ ваше дитя^^ 

«Воть что выковаль вашъ молоть». 

Слова эти въ одно и то-же время поразили и обрадовали Еес- 
миса. Онъ стояль въ одной французской мастерской и разсматривалъ 
большой пароходный рычагь. 

«Какимь образомъ вы его выковали?» спросилъ онъ. 

Ему отв']&тили: «Вашимь собственнымь «Малюткой-молотомь». 

Мастерская принадлежала заводу фирмы Шнейдерь въ Врезе, 
который выписываль машины отъ Несмиса . Однажды управляющему 
заводомь, Бурдону, пришлось лично посетить Бриджуотерсв1й ли- 
тейный заводь, гд'Ь Несмись, между прочимь, показалъ ему чер- 
тежь своего парового молота. Бурдонь срисовалъ этотъ механизмъ 
и по возвращенш домой первымь д1Ьломъ построилъ его. 

Показывая Несмису мастерск1я, онъ съ полнымь правомъ могь 
сказать ему, когда они подошли къ молоту: «Вотъ ваше дитя>>. 

Несмись быль поражень. Но онъ великодушно указалъ некото- 
рые недостатки и даль н'Ьсколько полезныхъ сов'ётовъ. Такимъ обра- 
зомь его зав'Ётная мечта построить паровой молоть осуществилась 
впервые не въ Англш, а во Францш. 

Обстоятельство это встревожило его, такъ какъ онъ могь ли- 
шиться вс*хъ выгодь своего И8обр*тетя. Но гд*-же достать денегь 
для получешя патента на изобр'Ьтенхе? Несмись вспомнилъ о своенъ 
гятк; этотъ джентльмень, по имени Уильямь Беннеть, неорократно 
предостерегаль Несмиса, не слишкомь-то распространяться предъ по- 
сторонними о своей не им'Ьющей еще патента машин1^. Лично овъ 
быль настолько ув^рень въ ц1^нности изобр'Ьтешя, что немедленно 
снабдиль его необходимой для покупки патента суммой. Въ шн1; 
1842 года Штшрь жоедфояп свой молоть, работа котораго наглядно 




свидетельствовала о значенш механозма. На него еиотр'Ёли, > 
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силу. Это приспособленге было оговорено въ патент]^, такъ что 
Несмисъ, повидимому, обдумалъ его раньше, ч-Ьмъ приступилъ къ 
сооружешю своего перваго молота. Сл'Ьдующее значительное усовер- 
шенствоваше, по мн'Ьнш н'1которыхъ лицъ, было сд'Ьлано другимъ 
лицемъ. Оно представляегь автоматичесскШ аппаратъ для выпускангя 
пара и для быстраго подъема молота , посл'Ь того какъ онъ нанесъ 
ударъ. Изобр-Ьтенхе этого аппарата приписываютъ Уильсону, упра- 
вляющему заводомъ; онъ- же, несколько л']&тъ спустя, зам']^нилъ за- 
движной клапанъ уравнов'Ьшеннымъ круглымъ. 

Несмисъ допускаетъ, что автоматическ1й аппаратъ былъ приду- 
манъ впосл^^дств1и, но доказываетъ, что онъ оказался непрактич- 
нымъ, и что въ скоромъ времени обратились къ старому ручному 
способу. Во всякомъ случа']^, хотя Уильсонъ сд1^алъ въ механизы'Ё 
пЬкоторыя усовершвнствован1я и ввелъ въ употреблеше въ 1861 году 
двойной ручной приводъ, однако, въ основныхъ своихъ чертахъ ме- 
ханизмъ въ течен1е многихъ л-Ьтъ оставался такимъ, какимъ его при- 
ду малъ и построилъ самъ изобретатель Джемсъ Несмисъ. 

При помощи задвижного клапана, управляемаго особымъ рыча- 
гомъ, зав']^дующШ механизмомъ рабочШ можетъ регулировать впу- 
скап1е и выпускаше пара съ необычайною степенью точности: онъ 
можетъ оцустить молоть столь слабо, что онъ разобьетъ скорлупу 
айца, не раздавивъ самаго яйца,но можетъ нанести по раскаленной 
поверхности жел-Ьза страшный ударъ, отъ котораго рухнулъ-бы домъ. 
Еще зам1Ьчательн1&е, что самый страшный ударъ можно остановить 
въ любой моментъ. Вотъ какова сила пара и какъ удивителенъ ме- 
ханизмъ, управляющШ этой силой! 

Между гЁмъ, въ жел']&зод']&лательной промышленности наступило 
оживлен1е. Явилось- ли опо, какъ результатъ этого зам1^чатедьнаго 
изобр'1&тен1я, поразительная сила котораго была теперь вс']&мъ ясна, 
плп-же тому способствовали друпя причины, только Несмисъ былъ 
заваленъ заказами на свой новый механизмъ. Первый заказъ былъ 
сд'Ёланъ фирмой Руштонъ и Экерсли изъ Больтона. Изготовленный 
для пея молотъ пм'ёлъ головку въ пять тоннъ п падалъ съ высоты 
пяти футовъ. Слухъ о его необычайной сил-Ь распространился всюду, 
л друг1я фирмы р1&шили въ свою очередь обзавестись подобными - 
же машинами. При старомъ способ1Ь части большихъ машинъ выко- 
вывались ^'"П^ТЫЁЙ 1Т| К>11И^ спаивались пли сваривались; между 
т1Ьмъ кшъ 9@шВкИННЙ^ь якорь можно было выковать изъ 
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ц'Ьлаго куска^ благодаря чему увеличивалась его прочность. Ером'Ь 
того, Несмисъ иридумалъ способъ, который онъ назвалъ способомъ 
чекашш,и при воторомъ раскаленный металлъ втискивался въ форму, 
устроенную въ наковальн'Ь. Способъ этотъ употреблялся и прежде^ 
но для небольшихъ кусковъ металла, между тЬмъ какъ паровой 
иолотъ допуска ль ярим'Ьнеше его къ большимъ глыбамъ. 

Судьба покровительствовала теперь Несмису . « Счастье сопут- 
ствуетъ см*лому», говорить многхе, но судьба или, лучше сказать, 
удача представляетъ нер'Ьдко сл']&дств1е см'Ьлыхъ и разумныхъ усил1й. 
Правительство одобрило паровой молоть для своихъ корабельныхь 
мастерскихъ. Несмисъ представилъ свое изобр']&теше еще въ 1840 году 
знаменитому изсл^Ьдователю полярныхъ странь, сэру Эдварду Перри. 
Но не такь-то легко было расшевелить адмиралтейство; однако, въ 
конц^ концовъ, оно командировало на заводь Несмиса ц1Ьлую ком- 
миссш, члены котор()й пришли въ изумлен1е при вид1Ь вновь изоб- 
р']&теннаго механизма. Несмисъ свезъ ихъ на заводь Руштонъ и 
Экерсли, гд1Ь они присутствовали при работе пятитоннаго молота. 
Результатомь посЬщешя коммисс1И быль правительственный заказъ 
па небольшихъ разм1Ьровъ молоть. Какъ видите, правительство д1Ьй- 
ствовало сь обычной осторожной подозрительностью. 

«На мое счастье», пишеть Несмисъ, «лорды Адмиралтейства 

совершили свой инспекторск1й осмотрь Девонпортскихъ доковыхъ 

мастерскихъ въ тоть самый день, какъ мой молоть быль готовь 

для Д'ЬЙСТВ1Я». 

Лорды н'Ёсколько запоздали со своимь визитомь и не тв^ш 
времени осмотр']Ьть всего. Они поэтому попросили показать имъ до 
об-Ьда что-нибудь. 

«Не хотите-ли посмотреть работу новаго парового молота», 
предложилъ имъ зав']Ьдующ1й арираль. 

Лорды изъявили на это соглас1е. Несмисъ быль въ это время 
какъ разь на м']&сгё, и прежде всего онъ показаль имъ фокусь съ 
яйцомъ. На наковальню поставили рюмку съ яйцомъ,и молоть на- 
несъ такой мягкШ ударь, что разбиль яйцо, нисколько не повре- 
дивъ стекла. ЗатЬмъ Несмисъ приказа ль подать изъ горна при 
помощи особыхъ крановь глыбу раскаленнаго жел1Ьза и сталь нано- 
сить бВ такхе страшные удары, что зрители въ ужасЬ и опрометью 
киц][МЮ во ВСЁ стороны, убегая отъ искръ, которыя, подобно огнен- 
ней!^ ^|М[р), сыпались во всЬ стороны. Посл'Ё этого Несмисъ подробно 
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разъяснилъ устройство и д1&йств1е своего механизма. УспЪгь былъ 
полн1ЬйшШ. В*^ результате Адмиралтейство одобрило паровой мо- 
лоть и приняло его для вс']^хъ литейныхъ мастерскихъ Боролевскихъ 
доковъ. 

Заказы были немедленно выполнены, и оказалось, что ковка 
металла съ помощью молота Несмиса была кр'Ьпче и обходилась де- 
шевле, ч'Ьмъ при старомъ способ^Ь. 

Но на очереди стоялъ новый принципъ развит1я парового молота. 

Что-же такое представлялъ собою этотъ' новый механизмъ? 



ГЛАВА III. 

„Малютка-Геркулесъ'' растетъ. 

«Можете вы своимъ паровымъ молотомъ вколачивать * жел1Ьзныя 
сваи въ док1Ь?» 

«Да, я уже думалъ объ этомъ и даже запасся для этой 1^и 
патентомъ». 

«Въ самомъ д*л*? Въ такомъ случа-Ь у васъ, вероятно, готовы 
чертежи?» 

«Да, готовы. Вотъ, пожалуйста, не у годно -ли вамъ посмотреть», 
отв*чалъ Несмисъ. 

Съ этими словами онъ показалъ своему собеседнику чертежи 
своего новаго изобретешя. Бес'Ьдовавш1й съ нимъ джентльменъ бшъ 
представитель фирмы «Бекеръ и сынъ», которая взяла на себя 
въ 1845 году большой подрядъ для Девонтпортскихъ доковъ. Бекеръ 
бросилъ взглядъ на чертежъ. 

«Да; это, именно, то, что намъ требовалось! » воскликнулъ овъ. 
«Съ помощью этой машины мы въ состоянш будемъ удовлетвори- 
тельно окончить заказъ». 

Такимъ образомъ, была решена судьба парового молота, при- 
способленнаго для вколачивашя въ почву большихъ жел^зныхъ балокъ. 

Правительство заказало множество такихъ огромныхъ свай для 
Плимутскаго порта, для того, чтобы вбить ихъ въ песчаный наносъ 
и отгородить такимъ образомъ пространство, которое требовалось 
для расширен1я доковъ. Между тЬмъ старый способъ вбивашя ихъ 
требовалъ много времени и обошелся-бы очень дорого, всд^ств1е 
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чего было желательно какое-нибудь усовершенствоваше. А между 
т'1^мъ, Несмисъ незадолго до этого придумалъ подобный механи8мъ 
и въ настоящее время получилъ возможность осуществить его. 
Несмисъ вообще обладалъ способностью составлять планы и проэкты 
машинъ задолго до того^ какъ представлялся случай построить ихъ 
изъ металла и дерева. Онъ самъ разсказывалъ, что воображеше его 
создаетъ различные механизмы и заставляетъ ихъ работать, опять 
таки воображаемо, съ такою живостью, что онъ въ состоянш пред- 
ставить себ1Ь движете отд'ёльныхъ частей, какъ будто- бы онё уже 
въ самомъ д'Ьл'Ь им'Ьлись на -лицо. «Если инженеръ», продолжаетъ 
онъ дал']&е, «съ самаго начала не обладаетъ этой счастливой спо 
собностью, то ему предстоитъ долгШ и даже печальный путь». 

Идея парового молота, вколачивающаго жел'Ьзныя балки, очень 
проста: въ то время, какъ самъ молоть ударяетъ по вершинЬ сваи, 
остальныя части, включая сюда паровой цилиндръ^ обхватывають и 
наяравляютъ сваю, помогая такимъ образомъ работе самого молота. 
Первый постренный имъ механизмъ мо1^ наносить восемь ударовъ 
въ минуту и падалъ съ высоты четырехъ футовъ. Паровикъ, снаб- 
жавшШ цилиндръ парами, представлялъ небольшую машину, уста- 
новленную на общей платформ'Ь. Эта-же машина приводила въ дви- 
жете платформу, на которой находились друг1я части, помогавш1я 
работЬ молота, а также поднимала и устанавливала на м1Ьсто каж- 
дую сваю. 

Перерэ т*мъ какъ пустить машину въ ходъ, Несмисъ устро- 
илъ состязате между нею и старой машиной. Посл'Ьдняя представ- 
ляла не бол'Ье, какъ большой жел'Ьзный грузъ, который поднимался 
на изв'Ьстную высоту ручнымъ способомъ и загЁмъ падалъ, ударяя 
по концу сваи; хотя свая укр'^^плялась особыми скобками, однако, 
ударь нер'Ьдко раздроблялъ ее и д1Ьлалъ негодной, не говоря уже о 
томъ, что подъемъ жел'Ёзнаго груза на прежнюю высоту требовалъ 
много времени. Состязанге началось. Для него были приготовлены 
совершенно одинаковыя сваи въ 70 футовъ длиной и 18 дюймовъ 
въ поперечнике; все было подготовлено заран'Ье, и вотъ, наконецъ, 
был'ь поданъ сигналъ. Несмисъ пустилъ паръ. Со страшной силой 
посыпались удары на оконечность тяжелаго бревна. Въ 4^{2 минуты, 
хахъ онъ самъ говорить, свая вогнана была въ почву до требуемой 
^бвны. Что-же усп'Ьли въ это время сд'Ьлать его сосЬди? О, они 
но принялись за дФло и усп']^и вбить свою сваю до тре- 
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буемой глубины не раньше, какъ черезъ 12 часовъ. Дв'Ьнадцать 
часовъ и четыре съ половиной минуты! 

ЗатЪнъ молоть поднялся на высоту, и механизмъ установилъ 
сл1Ьдующее бревно, которое молоть вколотилъ сь тавой-хе быстро- 
той. Такимъ образомъ паровой молоть Несмиса вколачиваль 144 
громадныхь свай въ то время, какь прежн1й механизмь могь вколо- 
тить только одну. Разница была столь громадна, что не требова- 
лось никакихь дальнЬйшихь доказательствь. Новый механизмъ не- 
медленно вошель во всеобщее употреблен1е; имь пользовались при 
сооружеши многихь мостовь и доковь^ и не только въ Бриташи, 
но даже въ Япоши, въ ЁгипгЬ и въ Россш. 

Несмисъ сь удивительнымь искусствомь приготовиль свой склад- 
ной паровой проводникъ, который доставляль парь въ цилиндръ, 
на какой-бы высогЬ тогьни пом'Ьщался. Голова вколачиваемой сваи 
постепенно понижается, соотв'Ьтственно съ ч'Ьмъ должны, конечно, 
понижаться цилиндръ и остальныя части машины, удерживаюпця н 
направляющ1я сваю, всл'Ьдствхе чего должна сгибаться и склады- 
ваться труба, проводящая въ цилиндръ паръ. Д'Ьла Несмиса шли 
такъ хорошо, что въ 1856 году, когда ему было 48 л-Ьть, онъ 
уже могь оставить практическую д'Ьятельность и удалиться на покой. 
Онъ самь разсказываль, что безь сожал'Ьшя оставиль практическую 
д'Ьятельность, чтобы посвятить остатокъ жизни другимъ бол'Ье лю- 
бимымь занят1ямъ. Между прочимь онъ очень любиль астрономш, 
которою онъ занимался и прежде, и интересь къ которой возбудилъ 
въ немь отець. Помимо парового молота, онъ изобр'Ьлъ еЬсколько 
другихъ механическихъ приборовь и приспособ л ешй. 

Его МЕСТО на Бриджуотерскомь литейномь завод'Ь занялъ Ро- 
берть Уильсонь, изобр'Ьтатель круглаго уравнов'Ьшеннаго клапана, 
зам'Ёнившаго задвижной кдапанъ парового молота. Это изобр'Ьтеше 
позволяло легко управлять впускомь и выпускомъ пара. Такъ какъ 
срокь патента на паровой молоть уже истекь, то появились новыя 
видоизм1Ьнен1я и типы его, впрочемь отличаюпцеся отъ прежнихъ 
только деталями. 

Современный паровой молоть можеть наносить самые разнооб- 
разные удары. Если пустить паръ въ верхнюю часть цилиндра, то 
давлеше его усиливаетъ ударъ; ееп^да впускать паръ исключи- 
тельно въ нижнюю часть 1ршщШ^и№ВА*б^ поднимать мо- 
лоть, который упадетъ 0ФЪ4|Шн«ННК^ можно впу- 
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стнть паръ въ нижнюю часть цилвндра въ иоменть, когда ударъ 
тольво что нанесенъ, для того, чтобы поднять молоть мгновенно 
вверхъ, — такой ударь будегь эластиченъ. 

Молоты бываюгь веобычаЙБЫхъ разм1Ёровъ, некоторые вЪсять 
80 тоныъ и даже больше. Удары большого парового иолота въ Бу- 
ляч'Ь слышны за несколько версгь въ Гриничской обсерваторш 
Правда, въ посл1&днее вреия вмЪсто иолотовъ для тяжелыхъ работъ 
пользуются могучими гидравлическими прессами, однако, мног1е вН' 
жеверы предночитають ннъ молоть. 

Основная идея иолота была создана Нееиисоиъ, но впослЪД' 
ствт подверглась иэы1&нен1яиъ и усовершенствован1яиъ. Несмисъ соз' 
далъ его по врочтенш письма, въ вотороиъ другъ его излагалъ 
свое ватруднен№, и хотя мысль его въ течен1и нногихъ л1&ть въ 
ввд'Ь чертежа оставалась вь записной квипкЪ, но въ ковцЪ ков- 
цовъ она понввлась на бЪлый св'!ёть н вревратилась въ могучую 
силу. 





Уеовершенетвован1е н-Ькоторых'ъ механиче- 

скихъ орудШ: Генри Модели и его токарный 

етанок-ъ. 



(Н^Бть, 9та работа недостаточно тщательна, а не йогу принять ее>. 

<ЕЧто-же инЪ дЪлать? Цилнндръ слишвонъ великъ в тяшелъ для 
станка», ворчигь рабочШ. 

«^гь, вы работаете недостаточно тщательно*, объявляетъ еыу 
иастеръ. «Боть зд*сь вы слвшвомъ углубили... Порученная важь 
вещь не должна ни въ чеиъ отличаться оть образца, а некду гЪнъ 
это не тавъ. Вамъ придется выточить ее снова». 

«Эта штука замучить меня до смерти», продолжаеть ворчать 
рабоч1й. «Еще руку потеряешь при работ*». 

аДа, циливдръ тякелъ и въ то-же вреия требуеть изшцной 
работы», заи-Ьчаегь мастеръ. «Я-бы желалъ, чтобы какое -нибудь 
изобретете облегчило эту работу». 

Действительно, изобр'Ьтен1е явилось на сцену— Генри Модели 
изобрЪлъ суннортъ, г. е. подвижную опору для резца у токарнаго 
станка, которая, поел* нногочислениыхъ разнообразпыхъ усовершен- 
ствовавШ, необычайно увеличила и расширила приненен1е неханиче- 
свой силы. Это изобретен1е не катить, подобно локоиотиву, быстрыхъ 
по^здовь, не бороздить, подобно велвколЪпвоиу пароходу, волны , 
океана, однако, безъ пего или, вернее, безъ первоначадьнаго меха- 
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низма, изъ котораго развился суппортъ, не существовало -бы гро- 
мадныхъ и превосходныхъ паровыхъ машинъ. Въ чемъ-же заключа- 
лось это зам'Ёчательное изобр'Ьтеше Модели? Говоря вкратц'Ь, оно 
представляетъ усовершенствоваше токарнаго станка или зам'Ьну въ 
немъ ручной работы превосходнымъ мехавизмомъ, благодаря кото- 
рому быстро утомляющуюся мышечную силу можно зам'Ёнить сталь- 
нымъ инструментомъ. Изобр'Ьтенный приборъ получаегь особенную 
ц^ну въ случаяхъ, когда приходится им'Ьть д'Ьло съ большимъ 
кусвомъ металла. 

Генри Модели, основатель знаменитой фирмы Модели Сыновья и 
Фидьтъэ, родился въ Вулич'Ё въ 1771 году и мальчикомъ дв'Ьнад- 
цати л'Ьтъ поступилъ въ арсеналъ, гд'Ь начиняли патроны. Бскор1^ 
онъ перешелъ въ плотничную мастерскую, а зат']^мъ въ кузнечную, 
такъ вакъ ему бол'Ье нравилась обработка жел'Ёза. Въ этой отрасли 
онъ пршбр'Ьлъ вскор'Ь такую репутащю, что сталъ изв'Ьстенъ заказ- 
чикамъ и купцамъ. 

Въ 1784 году Н'Ькто Джозефъ Брама взялъ патентъ на изобр'Ьтенный 
имъ замокъ; однако, онъ не могъ найти для приготовлешя его 
достаточно искуснаго мастера. Вообще, въ т'Ь времена ручная работа 
была весьма не удовлетворительна всл'Ьдствхе несовершенства инстру- 
ментовъ. Смайльсъ разсказываетъ, что въ этомъ затруднительномъ 
положеши Брама обратился за сов'Ьтомъ къ одному кузнечному ма- 
стеру въ Уайтчапел'Ь, который указалъ на Модели. «Онъ все можетъ», 
говорили про Модели; и вотъ Брама посылаетъ въ Вуличъ къ Модели, 
съ просьбой прШти къ нему. 

Модели явился. Ему было тогда восемнадцать л'Ьтъ, но его объ- 
яснешя оказались столь ясными, что Брама немедленно пригласилъ 
его работать у себя. Вскор* онъ сталъ мастеромъ, такъ какъ про- 
явилъ блестящ1я способности. Для характеристики низкаго уровня 
заработной платы въ то время, укажемъ, что Модели, даже въ зва- 
шп мастера, получалъ не бол'Ье 30 шиллинговъ въ нед'Ьлю. Просьба 
объ увеличеши этого скуднаго вознаграждешя встр'Ётила отказъ, и 
Модели р1^шилъ заняться д^^ломъ самостоятельно. Въ 1797 году онъ 
отврылъ въ Оксфордской улиисЬ собственную мастерскую. Еще въ 
бытность мастеромъ у Брама онъ изобр'Ёлъ н']^сколько инструментовъ 
для производства замковъ и способствовалъ усовершенствовашю ав- 
томатическаго запора гидравлическаго пресса, но самымъ главнымъ 
его изобр^тен1емъ былъ суппортъ для токарнаго станка. 
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Бъ первоначальному своемъ вид'Ь этотъ приборъ представ^[ядъ 
уже основныя черты будущаго механизма. Джемсъ Еесмисъ, кото- 
рый занимался подъ руководствомъ Модели, говорить с что въ немъ 
заключались всё приспособлен1я, который мы находимъ въ севре- 
менныхъ суппортахъ. БсЬ они не бохкь какъ потомки первоначаль- 
наго суппорта Модели... Въ числ'Ь другихъ это нзобр'Ьтеше поло- 
жило начало тому удивительному развитш ]^ашиностроешя нашего вре- 
мени, которое составляетъ его отличительный характеръ». Шсколь- 
кими годами ран1Ье одинъ французскхй изобр'Ьтатель сд1^лалъ или 
описалъ подобный- же приборъ, который, однако, настолько отличает- 
ся оть прибора, изобр'Ьтеннаго Модели, что посл'ЬрШ, по.мн1^шю 
профессора Уиллисса, представляетъ совершенно самостоятельное изо- 
бр'Ётенхе. Таково-же мн'1^н1е Смайльса, который говорить, что Модели 
изобр'Ёлъ его, им^я въ виду устранить затруднешя, съ которыми 
было связано изготовлеше н1&сколькихъ экземпляровъ одной итой< 
же ^асти машины или одного и того-же предмета. 

Токарный станокъ, усовершенствованный благодаря суппорту Моде- 
ли, представляетъ весьма древшй инструментъ, такъ что мы не 
знаемъ времени его изобр']Ьтешя. Можеть быть, его родоначальниконъ 
былъ обыкновенный гончарный станокъ. Если ловкШ рабочШ могъ 
при помощи гончарнаго станка превращать безформенную глину въ 
круглые сосуды, то при помощи долоть можно было придавать ку- 
скамъ дерева и даже металла самую прихотливую цилиндрическую 
форму. Станокъ постепенно совершенствовался, и н^Ьтъ сомн'Ьн1я, 
что въ средн1е в'Ька мастера выд'Ьлывади съ помощю его весьма 
сложный и превосходный токарныя изд'Ьлхя подобно тому, какъ 
кузнецы съ помощью простого молота изготовляли не нен1&в слож- 
ные предметы изъ жел']Ьза. 

Но вскор'Ь пробилъ часъ для дальн^Ьйшихъ усовершенствованШ. 
Потребовались не только изящный и тонк1я изд'Ьлхя, явилась необ- 
ходимость обрабатывать больш1е и толстые куски металла, притомъ 
весьма тщательно и точно. Само собой понятно, что разъ требуется 
изготовить два совершенно одинаковыхъ предмета, необходима не 
столько вн'Ьшняя отд1^ка, сколько тщательность и акуратность 
работы. Боть эта потребность въ точности и тождеств'^ заставила Мод- 
ели изобр'Ёсти свой суппорть. 

До изобр'Ьтешя этог() прибора рабаик точидъ на станк^Ь дерево 
или металлъ, держа додохо 93» ЯЙЫЬХ'Ч^ ^^^ ^ неподвиж- 




^^ 
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ную точку; остр1в долота, нажимая на быстро вращающ1йся кусокъ 
дерева, отделяло отъ него круговыя стружки и постепенно прида- 
вало ему ровную поверхность. Такимъ образомъ можно было при- 
готовлять кольца и геометрическ1я фигуры, въ особенности когда 
явилась возможность превращать обыкновенное движеше станка въ 
неравном'Ьрно круговое. 

Однако, когда пришлось изготовлять предметы изъ металла, то 
рабоч1е стали уставать весьма быстро. Работа эта превосходила че- 
лов'Ьческк силы. Сверхъ того, при изготовленш н'ёсколькихъ тож- 
дественныхъ предметовъ трудно было добиться абсолютной точности: 
лишь только усталый рабочхй ослаблялъ нажимъ долота хоть въ 
самой ничтожной степени, какъ результатомъ этого являлась непра- 
вильность формы. Бъ прибор'Ь Модели челов'Ьческая рука зам'Ьнена 
кр^Ьпкими непорижными стальными пальцами. Болоколъ можетъ 
призывать въ об'Ьду, можетъ наступить ночь, поэта металогическая 
рука не изм1Ьнить ни на волосъ своего положешя. Н'ёчто подобное 
изобр'Ьталось и раньше, однако, приборы эти были порижны, 
между тЬмъ какъ приборъ Модели былъ устроенъ неподвижно и 
скользилъ по полозьямъ стойки. При помощи особаго винта можно 
было передвигать весь приборъ, вм'ёст']^ съ его непорижно установлен- 
нымъ р'Ёзцомъ, вдоль полозьевъ стойки; при этомъ разстояше меж- 
ду р'Ёзцомъ и обтачиваемымъ предметомъ оставалось одно и то- же, 
всл'1^дств1е чего не изм'Ьнялся и нажимъ р'Ёзца. Бели только р']^зецъ 
у станов ленъ вполн'ё неподвижно, то съ помощью этого прибора 
можно изготовить любое число совершенно одинаковыхъ колесъ, 
цидиндровъ и другихъ предметовъ. Такимъ образомъ, принципъ ма- 
шины весьма простъ, а между тЬмъ качества ея удивительны. 

С'Ьмя, посЬянное Модели, выросло вскор* въ могучее дерево. 
Приборъ его развился и изм'ёнился до неузнаваемости. При помощи 
сложныхъ зубчатыхъ колесъ движеше прибора получаетъ характеръ 
автоматнческаго, и онъ скользить по своимъ полозьямъ по м'Ёр'Ё 
того, какъ работа подвигается впередъ. Къ этому присоединились 
еще различный приспособлешя для изготовлешя колесъ и другихъ 
частей машинъ. Между прочимъ этотъ приборъ, вскор* посл-Ь сво- 
его юобр'Ьтешя, былъ прим']^ненъ для изготовлешя корабельныхъ 
Ьмщцвр^ придуманныхъ Маркомъ Изамбаромъ Брюнелемъ. Бъ это 

уже переселился изъ прежней мастерской въ другую, 
[.ш Бавендишскомъ сквер'Ё и приступилъ къ усовер- 

16 
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шенствованш своего прибора, придуманнаго вше во время пребыва- 
шя у Брама. 

Въ 1810 году онъ снова переселился въ Вестминстерскую 
улицу и зд*сь-то, спустя пять л-Ьтъ, построилъ машины для парохода 
Ричмондъ^ который ходилъ между Ричмондомъ и Лондономъ, являясь 
какъ-бы предтечей ц'Ьлаго флота могучихъ судовъ. 

Модели всец'Ёло былъ занять д1^ломъ усовершенствовашя своего 
прибора, который отъ его магическаго прикосновешя превращался 
все въ бол'Ёе и бол'Ёе совершенное оруд1е. Инструменты и приборы 
для сложныхъ работъ были въ то время весьма немногочисленны 




Суппортъ Модели. 



И несовершенны. Обстоятельство это немало смущало Джемса Уатта, 
такъ что онъ писалъ одному другу, что скверная слесарная работа 
является главнымъ препятств1емъ къ сооружешю машинъ. Цилиндры 
им'Ёли неправильную форму, а двигавш1еся въ нихъ поршни не 
держали паръ. Этому-то дйлу и помогъ Генри Модели своими усо- 
вершенствованными приборами. Еъ акуратной работ1^ онъ питалъ 
какую-то страсть; онъ хорошо вид-Ьлъ, что наступило время, когда 
ограниченная сила и неув'Ьренная работа челов'Ьческой руки должны 
уступить м']Ьсто безусловно точной и мощной рабогЬ машинъ. На 
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долю челов'ЁБа оставалось зав'Ёдываше и руководство могучими ме- 
ханизмами. 

Вскор* на тотъ-же путь выступили друг1е изобретатели, такъ 
что въ настоящее время большой механическ1й заводъ представляетъ 
собою настоящШ складъ чудесныхъ, могучихъ и точныхъ машинъ. 
Он* р^жуть и формируютъ сталь, точно простую глину. Всюду 
господству етъ необычайная точность и акуратность отделен. Необы- 
чайное развит1е въ изготовленш и въ пользоваши машинами пред- 
ставляетъ въ значительной степени, если не всецело, результатъ 
усилШ Генри Модели. Наблюдая работу различныхъ сложныхъ мапшнъ, 
невольно кажется, что он'Ь могутъ сд-Ьлать все и только-только что 
не думаютъ. Прим']&неше ихъ дало инженерамъ возможность присту- 
пать къ такимъ предпр1ят1ямъ, о которыхъ имъ прежде и не снилось. 



16* 




Чудеса водной силы: 

Н1!скольво словъ о гидралличегвихъ сооруже111я1г. 
ГЛАВА I. 

Изобр'Ьтен1е одного хромого челов'Ька. 

Самый иогуч1й изъ изв1ёстныхъ выв'к иеханизновъ быль изобрЪ- 
тенъ благодаря одному печальному случаю. 

Шестыадцат]и[1&тв1Й шнъ какого-то фермера повредилъ себ1^ 
правую ногу въ ладыжк1&. Потерявъ возмокность заниматься фер- 
мерствомъ, онъ обратился въ другимъ занят1ямъ и вскор* взобр^яъ, 
или, по крайней м%р1&, прии'Ёнилъ на практике, гидравлическШ 
црессъ, представляющ1й необычаёво сильный иеханвзмъ, ра6отаюш1& 
съ помощью воды. 

Но какая-же сила ножетъ быть скрыта, наприм^ръ, въ луя( 
воды? 

Вода не шнпить, не вырывается подобно пару, она не взры- 
ваеть подобно пороху, но если воспользоваться водою разумныиъ 
образоиъ, то эта слабая стих1н будвгь отпирать и запирать съ не- 
преодолимой силой тялелыя ворота гронадныхъ шлюзовъ, будегь 
расплющивать жел1Ёзо, точно воскъ, будегь поднимать громадныя 
тяжести, точно игрушки. Сила ея непреодолима: громадные шлюзы, 
воторые, подобно естественныкъ горамъ, преграждаюгь путь навод- 
ненной рЪвЪ, раскрывають свои двери отъ ея безиолвнаго, но ма- 
гЕчесваго нриЕосновен1я. 
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Откуда- же берется эта сила воды? 

Сохраняя въ памяти, что выражен1е «сила воды» носигь условный 
характеръ и обыкновенно понимается въ томъ смысл'Ь, что вода 
д'Ьйствительно развиваеть какую-то силу, мы должны зам'Ьтить, что 
сила воды проистекаетъ отъ ЕЁкоторыхъ ея свойствъ, какъ, напри- 
м1^ръ, тяжесть, ничтожная степень сжимаемости и способность пере- 
давать полученное давлеше во вс1^ стороны. 

Въ Гримсби существуетъ стройная башня высотой въ 300 футовъ, 
на вершину которой паровой насосъ накачиваетъ н^^которое коли- 
чество воды; страшное давлеше, которое развиваеть эта масса воды, 
спускаясь внизъ по трубамъ, является источникомъ силы для мно- 
гихъ механизмовъ, работающихъ въ докахъ. 

Однако, главнымъ источникомъ силы воды является несжимае- 
мость или, в^ЬрнЁе, малая степень сжимаемости воды. Невозможно, 
наприм*ръ, втиснуть ведро воды въ бутылку. Воздухъ и паръ до- 
ступны сжат1ю, которому недоступна вода. Говоря точнее, сжайе 
еа столь ничтожно, что на практик'^ имъ вполн^Ь можно пренебрегать. 

Если накачивать небольшое количество воды въ цилиндръ, 
который уже наполненъ водою, то на основаши сказаннаго 
всякому ясно, что новое количество воды можно втиснуть въ ци- 
диндръ лишь въ томъ случа*, если станки его поддадутся. Если 
вставить въ цилиндръ поршень, то отъ напора воды онъ будетъ 
выпираться наружу и давить на всякое подставленное ему гЬло. 

Не упругая и неподдающаяся сжатш вода обладаетъ способ- 
ностью увеличивать собственную силу; иными словами, давлеше, 
производимое на воду въ одной точк'Ь, передается во вс^ стороны 
съ одинаковой силой. Бсл']^дств1е этого давлеше, производимое гори- 
зонтальною плитой, укр'Ёпленной въ паружяомъ конц'Ь поршня, во 
много разъ превосходить давдеб1е на воду, вдавливаемую рукояткою 
насоса въ узкое отверст1е, находящееся на другомъ конисЬ цилиндра. 
Нетрудно разсчитать, во сколько разъ увеличивается это давлеше. Если 
оконечность вдавливающаго насоса им'Ьетъ въ поперечник'Ь ^Д дюйма, 
а выдавливаемый насосъ 1 дюймовъ, то сила выдавливаемаго поршня 
превосходить силу вдавливающаго во столько разъ, во сколько поверх- 
ность перваго больше поверхности второго. Это возрасташе силы ка- 
жется совершенно непонятнымъ лицамъ, незнакомымъ съ физикой. Та- 
шшъ образомъ давлеше насоса, нагнетающаго воду съ силою въ 50 фун- 
ПШЬ^ развиваеть въ другомъ конц'Ь цилиндра давлеше въ 5,000 фун- 
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товъ. По м'Ьр'Ь того, какъ маденьк1й насосъ нагнетаетъ въ цидицдръ 
все большее и большее количество воды, плита большого поршня 
медленно подымается вверхъ. На н1&воторомъ разстояши отъ нея 
неподвижно укр']Ьплена другая плита. Между обеими плитами пом'Ь- 
щается предметъ, который нам'Ьреваются спрессовать. Именно этотъ 
механизмъ и былъ изобр'Ьтенъ хромымъ сыномъ фермера. Имя его 
было Джозефъ Брама; родился онъ въ селен1И Стэнбороу близь 
Борнсли въ 1748 году. Какъ мы уже говорили, несчастный случай, 
сд']&лавшШ его хромымъ. заставилъ его заняться плотничествомъ, 




Гидравлическ1й прессъ. 



такъ что шестнарати л1^тъ онъ уже былъ признаннымъ деревен- 
скимъ плотникомъ. Бпосл1^дств1и онъ переселился въ Лондонъ, гд1^ 
работалъ у одного мастера, пока не открылъ собственнаго заведешя. 

Онъ прославился изобр'Ьтешемъ особыхъ замковъ, насосовъ, по- 
жарныхъ машинъ, но главнымъ образомъ своимъ гидравдическимъ 
прессомъ, на который взядъ патентъ въ 1795 году. 

Говорить, что идея этого нзобр'Ьтешя родилась первоначально 
въ годов'Ь извФстнаго физика Пашш. Мы не станемъ отрицать 
этого факта, но указывт^ЛЙШМ Брама первый прим^^нидъ 
этотъ принципъ на Яф1й||||^^^^Н|М|и1фтв1Я, впрочемъ, Генри 
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Модгли, устронвшаго еяу саиый прессъ. Въ общеиъ Браиа взялъ 
патенты на восемнадцать изобр'Ьтетй, въ числ* которыхъ находи 
лась счетная машина для агсигнац1й и процентныхъ бумагъ. Между 
прочвнъ, 9тннъ изобр1&тев1емъ воспользовался Англ1Йск1Й башсъ. 
Брама умерь въ 1814 году, шестидесяти л*ть оть роду. 

Различные гндравлнчесв1е механизмы были изв^Ьстны до изобрЪ- 
тен1я Брамы. Еъ числу ихъ относится, напримЪръ, обыкновенный 
сифонъ, архииедовъ винтъ и различныя водяныя колеса, но гидра' 
вличесЕ1й прессъ нредставлялъ собою новость, которою немедленно 
воспользовались инженеры. Онъ иолучилъ самое разнообразное при 
11'Ёнен1е, и его могучей силой воспользовались при многихъ соору- 
яеи1яхъ. Еапоинииъ лишь, что Робертъ Стифенсонъ воспользовался 
ирессомъ въ 1849 году для подъема и укладки на и^сто колоссаль- 
пыхъ трубъ моста Британгя. Съ помощью гндравлическаго пресса 
вырываютъ деревья съ ворвяни, вбиваюгь сваи кесоновъ, а въ 
последнее время сильные гидравлическ1е прессы стали вытеснять 
паровой молоть. 

Иногда для гидравличесваго пресса пользуются какою-нибудь 
естественною силой, нанрим1&ръ, прудомъ, вырытынъ на изв'ёстной 
ВЫС0Т1Ё; но самое давлен1е передается и усиливается водой. Спустя 
несколько Л'Ётъ нослЪ смерти Брама, гпдравлическ1Й прессъ былъ 
усовершенствованъ въ самой важной своей части. 

Въ ченъ-же заключалось ато усовершенствование? 



Изобр-Ьтен1е одного молодого челов'Ька. 

<Овъ очень молодъ, и изо6р^тен1е его врадъ-ли вл^еп. вавую- 
ннбудь ц1ну>. 

Подобное зэм'Ьчан1в высказалъ, в'Ёроятно, не одинъ читатель 
журнала «МсханичсплН ^Ьиазннъ» въ 1838 году, когда прочиталъ 
на страпииахъ его \т. 11.)йбр*теши, сдЪланБомъ совершенно не- 
изв'Ьстнынъ лицоагь. '&п> кеизв'Ёстное лицо — знаменитый нын^^ 
лордъ Дрмстроыгъ. ПуСмшкл анаеть его, главнымъ образоиъ, по изоб- 
р-Бтенноиу ииъ 0РУД1Н1. хотя, конечно, больше значеша им'1&еть 
усовершеиствоваше, {'Д'1;.'К111иое инъ въ гидравлнческонъ прессе. Ар«- 
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стронгъ сталъ инженеромъ помимо собственной воли. Его отецъ, 
бывш1й купцомъ и ольдерменомъ въ Ньюкастд'Ь, желалъ, чтобы сынъ 
сд1&лался адвокатомъ, хотя посл'Ьдшй больше интересовался механи- 
кой и думалъ не столько о документахъ, сколько о различныхъ ко- 
лесахъ и механизмахъ. Т^мъ не мен'Ье молодой Армстронгъ посту- 
пилъ на службу къ одному и8В']^стному адвокату въ своемъ родномъ 
город'Ь. Свои обязанности онъ исполнялъ, в'Ьроятно, добросов'Ьстно, 
такъ какъ патронъ вскор'Ь взялъ его себ'Ь въ компаньоны. Од- 
нако, проэкты различныхъ механизмовъ, которыми была набита го- 
лова молодого Армстронга, въ конц1& концовъ все-таки увид1^н 
св'Ьтъ, поел* того, какъ онъ, въ 1838 году, сд^ладъ сообщеше о 
своемъ изобр1^теши на страницахъ «Механическаго Магазина:». 

Цзобр'Ётен1е его представляло ни что иное, какъ гидравдичесшй 
аккумуляторъ, безъ котораго въ наше время не обходится ни одинъ 
прессъ, такъ какъ аккумуляторъ сообщаеть ему необычайную силу. 
Говоря вкратц*, аккумуляторъ представляетъ собой искусственную 
зам-Ьну какого-нибудь естественнаго источника силы. 

Свое изобретете Армстронгъ осуществилъ на д*л* спустя около 
двухъ л'Ьтъ. Онъ занимался электричествомъ и въ юности изобр'Ёдъ 
свою гидро-электрическую машину, благодаря которой быль въ 
1846 году избранъ въ члены Еоролевскаго Общества. Годомъ 
раньше онъ сд'Ьлалъ въ Литературно- философскомъ Обществ'^ города 
Ньюкастля сообщен1е о гидравлическомъ подъемном^ь кранЪ, состав - 
лявшемъ другое его изобр^тенхе. Съ помощью друзей, Армстронгу 
удалось построить свой гидравлическШ кранъ на набережной города 
и доказать, такимъ образомъ^ его превосходство; загЬмъ, при по- 
средств'Ё т'Ёхъ-же друзей, онъ основалъ знаменитый ныиЬ Эльзвик- 
ск1й заводъ и навсегда оставилъ адвокатскую практику. 

Вотъ вкратц* описаше Армстронгова аккумулятора. Цилиндръ съ 
тяжелымъ поршнемъ наполняется водой, по м']^р1Ь чего поршень вы- 
двигается изъ него. Когда поднят1е достигнетъ известной высоты^ 
поршень запираетъ паровую трубу нагнетающей воду машины, пока 
вода не понизится, посл1^ чего паровой насосъ продолжаетъ накачи- 
вать воду. Давлеше воды въ цилиндр'Ь значительно увеличивается, 
благодаря тяжело нагруженному поршню. 

Эльзвикск1й заводъ изготовляетъ главньшъ образомъ различный 
гидравлическ1я машины, такъ какъ Армстронгъ, подучивпий уже 
яваше лорда, прим'Ьнилъ ихъ къ раздшшв|Ы№№^'^'01>^^ хеханиз- 
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мамъ, къ запиранш и отпирашю ворогь въ докахъ, къ воротамъ, 
подъемнымъ мостамъ и проч. Свою пушку Армстронгъ изобр'Ьлъ слу- 
чайно. Правительство заказало ему механизмъ для подъема погру- 
женныхъ у Севастополя судовъ, и это обстоятельство натолкнуло 
его на усовершенствоваше оруд1й. Суть изобр'Ьтешя заключается въ 
томъ, что Армстронгъ сталъ приготовлять свои пушки изъ сталь- 
ныхъ колещ», сваренныхъ въ общ1й упрупй стводъ. Не въ этомъ, 
конечно, заслуга Армстронга: онъ обязанъ своимъ усп1^хомъ разви- 
т1ю и сооружешю гидравлическихъ машинъ. Такъ, онъ приготовилъ 
гидравлическ1й подъемный механизмъ для Тоуэрскаго моста на Темз'Ё, 
который, по словамъ строителя моста, инженера Берри, «не им'Ёетъ 
себ^ равнаго по разм'Ёрамъ и сил^». Бакъ изв1^стно, вблизи моста 
не существуетъ ни водопада, ни какого-либо другого естественнаго 
источника силы. Подъемный механизмъ состоитъ поэтому изъ акку- 
муляторовъ и насосовъ, представляющихъ дальн'^^йшее развит1е прин- 
циповъ Армстронга, изложенныхъ имъ въ 1838 году. Насосы нахо- 
дятся на южномъ берегу р'Ьки, подъ арками дороги; они очень 
сильны, потому что давлен1е, развиваемое ими, равняется 850 фун- 
тамъ на квадратный дюймъ Они накачиваютъ воду въ одинъ изъ 
шести аккумуляторовъ, представляющихъ каждый громадный и кр'Ьп- 
к1й цилиндръ; зат'Ьмъ давлеше это передается тяжелому поршню. 
Насосы накачиваютъ воду, пока поршень не поднимется до полной 
высоты. Посл'Ь этого вода съ шумомъ изливается въ трубы, и па- 
ровой насосъ снова начинаетъ работать. Трубы, проводящ1я воду 
подъ высокимъ давлешемъ, расположены вдоль моста и перехортъ 
съ южной башни на северную по верхнему мосту; зд'Ьсь он'Ь сооб- 
щаются съ гидравлическими машинами, пом'Ьщенными подъ л'ёст- 
ницами. Посл'Ь того, какъ вода покончила свою работу, она спо- 
койно стекаетъ по другимъ трубамъ обратно къ насосу. 

Но какимъ-же образомъ вода поднимаетъ и опускаетъ тяжелыя 
створки моста? 

Для этой ц'Ьли пользуются зубчатыми колесами. Если-бъ вы 
могди заглянуть внутрь каменной башни, то вы уб'Ьдились-бы, что 
створки иди об^Ь половины подъемнаго моста продолжаются по дру- 
г|1) сторону огромнаго стального шарнира, около котораго он'Ьвра- 
лри подъем'Ь. 06^ половины не только уравнов-Ьшены тя- 
у/щвожь въ 400 тоннъ, но заканчиваются еще зубчатою 
^ ' ц-Ьпляется или приводится въ движете шестернями. 
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Бакъ только посл']^дшя начинаютъ вращаться, он'Ь приводить въ 
движете зубчатый дуги иди секторы, благодаря чему подъемная 
часть поворачивается около своего шарнира. Шестерни приводятся 
въ движеше парными гидравлическими машинами, который въ слу- 
ча'Ь порчи могутъ зам'Ёнять другъ друга. Еаждая машина им^^егь 
три цилиндра съ кр^пкимъ поршнемъ, который связанъ съ шестер- 
нею при помощи особаго привода; подъ машиной пом'^щается акву- 
муляторъ, поршень котораго нм'Ьеть въ д1дметр']Ь 22 дюйма. Машины 
обладаютъ поперем'Ьннымъ движешемъ, какое мы наблюдаемъ у па- 
ровиковъ. Вода впускается подъ высокимъ давлешемъ поперем'Ьнно 
въ каждый конецъ цилиндра, при чемъ также поперем1Ьнно откры- 
вается одинъ клапанъ и запирается другой. Такимъ образомъ волос 
сальное давлеше приводить во вращеше зубчатыя колеса, которыя, 
въ свою очередь, под ымаютъ и опускаютъ подъемный створки моста. 

Гидравлическ1я машины оказываются весьма удобными въ слу- 
чаяхъ, гд^ требуется сильное, но медленное движеше, а также въ 
случаяхъ, гд*]^ прим']^неше паровыхъ машинъ является неудобнымъ. 
Аккумуляторомъ пользуются для прессовъ, подъемныхъ машинъ и 
проч. Несмотря на страшное давлеше заключенной въ аккумуля- 
тор* воды, трубы, проводящ1я ее къ м-Ьсту работы, могуть быть 
сравнительно узкими. Наибол'Ье простымъ является обыкновенный 
подъемный мехапизмъ съ прямымъ д'Ёйств1емъ. Онъ представляетъ 
цилиндръ съ движущимся въ немъ поршнемъ, на вершин1Ь котораго 
находится коробка . Бода въ цилиндр* поднимаетъ поршень и коробку 
вверхъ; для обратнаго движешя служить клапанъ, выпусвающхй 
воду. 

Разница между старымъ краномъ, приводимымъ въ движеше ра- 
бочими, и новымъ гидравлическимъ краномъ съ давлешемъ въ ци- 
линдр* въ 700 фунтовъ на квадратный дюймъ, неизмерима. Ц*пь, 
на которой поднимаютъ тяжести, навивается на барабанъ, приводи- 
мый въ движен1е гидравлической силой; ц*пь движется по блоку, 
находящемуся на оконечности крана. Сильные краны въ докахъ мо- 
гутъ поримать за разъ 75 тоннъ груза и опускать его, подобно 
игрушк*, въ тпюмъ судна. Они употребляются также на жел*зо- 
дФлат'' ахъ, гд* постоянно приходится переригать тя- 

жел' 

ческая машина развиваетъ давлеше, которое до- 
{гляторомъ лорда Армстронга . Давлеше это можно 
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по трубвиъ передавать ва звачнтельыов разстояв1е; достаточно по- 
вернуть рукоятву, и давлеше воды начнеть въ любомъ иЪстЬ при- 
водить въ двикенге различные неханизиы. Давлен1е въ аккуиуля- 
торЪ достигаеть иногда колоссальныхъ разн'Ъровъ. Такъ, при закле- 
пывании его довели однакды до 2,000 фунтовъ на квадратный 
дюйнъ. 

Такинъ образомъ изобр1^тен1е, сделанное иолодыиъ человЪкоиъ 
въ 1833 году, ув1Ёнчалось блестящими результатами. 

ОбыкновенБО дФКствуюпдя части гидравлической напшны, вакъ, 
наирим^^ръ, васосы, аккумуляторы и проч1е механизмы, помещаются 
тавъ, что ихъ не бываетъ видно. Ыы эаиФчаенъ лишь мереииую, 
упорную в ужасную работу машины, по не всегда зваенъ устройство 
ея пли источвикъ ея силы. Гидравлическая машина напоминаегъ 
намъ безнолвныя, но иогуч1я силы природы, ибо, подобно ииъ, ра- 
ботаетъ столь-же безмолвно и съ тою-же силой. 




ПРИЛ0ЖЕН1Е I. 
Жел'1Ьзныя дороги въ Росс1и. 

I. 
Первыя предположен1я. 

Если на Вапад'Ь ра8вит1б жел'Ьзныхъ дорогъ встр'Ьчало на свобнъ 
пути препятств1я техническ1я, состоявшхя въ томъ, что д*ло было 
новое — ^прихорлось изобретать и паровозы, и рельсы, и вагоны, — 
въ Россш препятствовали жел'Ьзподорожному д'Ьлу причины нрав- 
ственныя, способный еще сильнее тормозить всякое д^ло. Во время 
изобр'Ётен1я паровоза и постройки первыхъ жел'Ьзныхъ дорогъ на 
Запад* — Росс1я была страною съ кр'Ьпостнымъ населешемъ; образо- 
ван1е стояло на краЁне низкой ступени развит1я; всего западнаго 
боялись, какъ чего-то тлетворнаго, опаснаго. Никому изъ русскихъ 
людей въ течете ц^лыхъ десяти л^ть посл'ё начала работъ по прове- 
дешю первой жел'Ёзной дороги въ Англш (между Стоктономъ и Дар- 
лингтономъ) не приходило даже и въ голову мечтать о русской же- 
л'Ёзной дорог'Ё, и когда впервые въ январ'Ь 1835 года австрШскШ 
поданный Герстнеръ представилъ Императору Николаю Павловичу 
записку съ проектомъ сложной жел'Ьзнодорожной сЬти въ Росс1и, 
идея о проведеши жел-Ьзныхъ дорогъ въ Россш не встретила тогр 
сочувствхя ни въ администрацш, ни въ обществ'^. 

Отражеше русскаго общественнаго жа^яхя о жел'Ьзныхъ дорогахъ 
можно вид'Ьть въ стать']^ «Мысли русскаго крестьянина-извозчика о 
чугунныхъ дорогахъ и пароходныхъ экипажахъ между С.-Петербур- 
гомъ и Москвою», появившейся въ 1835 году и очевидно вызван- 
ной тояками о жел'Ьзныхъ дорогахъ. Въ стать']^ этой, главнымъ 
обрш1йЖЬ, описываются невыгоды отъ жел']&зныхъ дорогъ для извоз- 
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наго промысла и восхваляются удобства •Ьзды по шоссе. Вончается- 
же эта зам']&тка сл'Ёдующими словами: 

«Сдается, однако-жь, что этому не бывать. Русск1я вьюги не 
потерпятъ иноземныхъ хитростей, занесу тъ, матушки, сн'Ьгомъ ко- 
леи, въ шутку, пожалуй, заморозятъ пары. Да и гд* взять такую 
тьму топлива, чтобы в'Ьчно не угасалъ огонь подъ ходунами-само- 
варами. Али тратить еще деньги на покупку заморскаго угля, для 
того, чтобы отнять насущный хл*бъ у православныхъ. Стыдно и 
гр-Ьшно! А тутъ-то, можетъ быть, и штука. — Господа богатые, да 
умные! поразмыслите — коли вамъ наскучили деньги, употребите ихъ 
па такое д'ёло, чтобы вамъ было прибыльно и народу любо. Такое 
предпр1ят1е Богъ благословить и милостивый нашъ Государь до- 
зволитъ. 

«Кланяемся» ^). 

Другой экономистъ того времени, Наркизъ Атр-Ьшконъ, издалъ 
въ томъ-же 1835 году книгу «Объ устроеши жел-Ьзныхъ дорогъ 
въ Росс1и», въ которой между прочимъ доказывалъ, что наиболь- 
шее количество груза, на которое можегь разсчитывать дорога ме- 
жду Петербургомъ и Москвою, не будетъ превышать 7,000 пудовъ 
въ годъ, число-же пассажировъ опред']Ьлилъ въ 8,000, причемъ об- 
пцй доходъ дороги выразится въ сумм* 5,650 руб. въ годъ ^). 
Наконецъ, инженеръ Дестремъ читалъ лекщи о безполезности же- 
л'Ьзныхъ дорогъ въ Россхи вообще. 

Не лучше оценили значен1е жел^зныхъ дорогъ и представители 
высшей администращи. При обсуждеши вопроса о постройке желез- 
ной дороги между Петербургомъ и Москвою въ комитет* мини- 
стровъ почти ВС* министры представляли свои возражешя. Такъ, 
министръ финансовъ, графъ Банкринъ, указывадъ, что «это потре- 
буеть чрезвычайныхъ расходовъ, причемъ доходность сомнительна, 
по дешевизн* перевозки грузовъ по шоссе гужомъ, за что была 
плата по 30 коп. съ пуда ассигнащями»; министръ государствен- 
ныхъ имуществъ Биселевъ заявилъ, что «это сд*лаетъ неблагопр1ят- 
ный переворотъ въ населеши ямщиковъ по шоссе и поведетъ къ 



^) А. ж, Го^рчаковъ. Изъ р']Ьчи въ торжественномъ общенъ собрати чле- 
новъ Х^ердто^каго русскаго техническаго общества 15 аар'Ьлд ]886 года по 

1%'пл отъ начала жел:Ьзныхъ дорогъ въ Росс1и. Жед'Ьзно- 

г., № 15. 
т. Николаевская жел'Ьзная дорога. Неизданный очеркъ 




^ 
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истребленш л'Ьсовъ на топливо дляпаровозовъ»; главноуправляющШ 
путями сообщешя графъ Толь настаивалъ на м'ёстныхъ трудностяхъ, 
подагалъ ихъ «непреодолимыми, какъ для постройки, такъ и для 
движешя по жел']&вной дорог'Ь, по климатическимъ причинамъ — мо- 
розамъ и сн'Ьгамъ; его страшили также непроходимость болотъ Нов- 
городское губернш, который должна пересечь жел'Ьзная дорога, и 
трудности перехода черезъ ВалдаЁсшя горы и разливы нашихъ р'Ькъ » ; 
наконецъ иные говорили, что «это поведетъ къ равенству сословШ , 
такъ какъ и сановникъ, и простякъ, баринъ и мужикъ, по'Ьдутъ 
въ одномъ по^зд-Ь» 2)... 

Бъ русскому несочувствш присоединилась еще заграничная алч- 
ность. Множество голодныхъ западныхъ инженеровъ являлись съ 
проектами, им'Ьвшими ц'Ьлью посягательство на русск1Ё карманъ 
подъ предлогомъ постройки жел-Ьзныхъ дорогъ. Естественно, что на 
первыхъ порахъ жед']&знодорожному д']&лу въ Росс1и пришлось пере- 
жить тяжелые годы. 

Уже первый проектъ устройства сЬти жел'Ьзныхъ дорогъ въ 
Росс1и — Франца Герстнера — поражалъ чудовищностью своихъ требо- 
вашй. Герстнеръ не только требовалъ двадцатил']^тней привиллегш, 
но и ставилъ услов1емъ, чтобы всякая железная дорога, устроен- 
ная въ Россш въ течен1е этихъ двадцати л'Ьтъ безъ его дозволен1я, 
обращалась въ его собственность. 

Эта-то чудовищность требовашй, въ связи съ общимъ недов*- 
р1емъ общества къ жел']&знымъ дорогамъ, и послужила причиной 
отклонешя проекта Герстнера. Однако, по желашю Императора Ни- 
колая Павловича, Герстнеръ былъ вызванъ въ Россш и «для усу- 
губдешя дов'Ёр1я къ жел'Ьзнымъ дорогамъ» обязался выстроить пер- 
вую въ Россш жел-Ьзную дорогу — между Петербургомъ и Павлов - 
скомъ. 

II. 
Первая железная дорога въ РосЫи. 

Между т^мъ, пока въ столиц'Ь шли толки о возможности устрой- 
ства жел*зныхъ дорогъ въ Россш вообще, на окраин*, въ глуши 



^) в.. А, Сытенко. Объ основая1и жел^зныхъ дорогъ въ Росс1и. Жел'Ьзно- 
дорожаое д^ло 1886 г., ^^ 35. 



256 ЖБЛ^ЗВЫЯ ДОРОГИ ВЪ РОССШ. 

на Урал'Ё, былъ уже выстроенъ и ходилъ первый русск1в паровозъ. 

Въ 1833 году механику Черепанову, служившему на Нижне- 
Тагильскомъ горномъ завод'Ь Демидовыхъ, былъ доставленъ случай 
побывать въ Англш, и въ томъ-же году, по возвращенш на Нижне- 
ТагильсЕШ заводъ, онъ, съ помощью своего отца, также механика, 
Ефима Черепанова, устроилъ небольшой паровозъ, который ходилъ 
въ 06*6 стороны (не поворачиваясь) по нарочно приготовдеинымъ 
чугуннымъ рельсамъ длиною 400 саженъ, возя по 200 пудовъ тя- 
жести со скоростью отъ 1 2 до 15 верстъ въ часъ. Запасъ горючаго 
матер1ала и воды сл'Ёдовалъ за паровозомъ въ особомъ фургон^^, за 
которымъ была прикр'Ьплена повозка для груза. Въ сл1^дующемъ 
году Черепановы построили второй паровозъ, и рельсовый путь 
былъ продолженъ до м'Ьднаго рудника, для перевозки м'Ьдной руды 
изъ рудника на заводъ ^). 

Впрочемъ, первый опытъ русской жел'Ёзной дороги на Урал'Ё 
не им'Ёлъ никакого вл1ян1я на возникновенхе сети русскихъ жел'1^з- 
ныхъ дорогъ. Онъ производился вдали отъ центровъ культурной 
жизни, въ стран'Ё, въ которой почти еще не существовало свобод- 
наго обм-Ьна мыслей при помощи газетъ, и о Черепановскихъ па- 
ровозахъ узнали въ Россш гораздо поздн'Ёе, когда жел'Ёзнодорожная 
сЬть получила уже достаточное развит1е. 

Поэтому первымъ шонеромъ жел'Ьзнодорожнаго д']^а въ Росс10 
сл-Ьдуетъ считать все- же Франца Герстнера, строителя царскосель- 
ской жел'Ёзной дороги. 

Францъ фонъ-Герстнеръ былъ чехъ по происхождешю и съ са- 
маго возникновешя жел'Ьзнодорожнаго д'Ьла посвятилъ себя его изу- 
ченш. Онъ занимался жел'Ьзнодорожвой механикой въ Англш, а 
зат*мъ въ 1824 году поетроилъ первую жел-Ьзную дорогу въ Гер- 
манш отъ Будвейна до Линца, протяжешемъ 12 версгь, имевшую 
задачею соединить р'Ьку Молдаву съ Дунаемъ. Въ 1834 году, по 
рекомендащи своей жены, хорошо знакомой съ женой зав'Ьдывав- 
шаго горнымъ д-Ьломъ въ Росс1и, Чевкина, Герстнеръ прибылъ въ 
Россш для изучешя горнаго д'Ьла и для нивеллировки московскаго 
шоссе, между Москвою и Петербургомъ. Ознакомившись съ состоя- 
шемъ русскихъ путей сообщешя, торговли и промышленности, Гер- 

^) л. л. Браидтъ, Очсркъ исторш паровой машины и прим'Ьнев1я паровнхъ 
двигателей въ Росс1и. Сборникъ института инженеровъ путей сообщена. Вни. 
XXIII, 1892 г. 



ПЕРВАЯ ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА въ росс1и. 257 

стнеръ выступилъ съ упомянутымъ выше проектомъ устройства же- 
л']&знодорожной СЕТИ въ Россш. 

Зат'Ья Герстнера, какъ уже сказано, свелась къ предложешю 
выстроить железную дорогу между Петербургомъ и Павловскомъ — 
риною всего въ 25 верстъ. 21 декабря 1835 г. Герстнеру дано 
было исключительное дозволен1е на составлен1е компаши акщонеровъ 
на постройку этой дороги. 

Акщонерами явились графъ БобринскШ и негоц1анты Бене- 
диктъ Брамезъ и Иванъ Плитъ. Они разобрали на 3 ииллшна кре- 
дитныхъ рублей акщй и, ин'Ья въ наличности всего пятнадцатую 
часть всей суммы, немедленно принялись за д'Ьло. 

Прежде всего былъ выработанъ уставъ общества, получивш1й 
Высочайше утверждеше 21 марта 1836 года. На основаши этого 
устава царскосельская дорога получила так1я привиллег1и, какихъ 
не им'Ую впосл'Ёдств1и ни одно акщонерное общество. Важн'Ьйшими 
изъ этихъ привиллег1й было — право безсрочнаго влад'Ьн1я дорогою 
и право установлешя тарифа по усмотр'Ёшю общества. Вообще, руко- 
водители д']^а пользовались полн'Ьйшимъ сочувств1емъ Императора 
Николая Павловича. По его повел'Ьнш, было разр'Ёшено раздавать 
безплатно напечатанную Герстнеромъ брошюру «О выгодахъ построе 
шя жел'Ёзной дороги изъ Петербурга въ Царское Село и Павловскъ, 
Высочайше привиллегированною комисс1ею:!>; сверхътого, Государь 
лично входи лъ въ разсмотр'Ёше чертежей и плановъ дороги. 

Еъ производству работъ по сооружешю царскосельской дороги 
было приступлено 1 мая 1836 года. Работало 2,500 рабочихъ и 
1,400 солдатъ; за работами наблюдало 17 инженеровъ и 30 смо- 
трителей всевозможныхъ нащональностей. Возведен1е насыпи и 
укладка рельсовъ были окончены къ концу сентября 1836 г.; но 
паровозы прибыли только въ сл-Ьдующемъ году, такъ что въ 1836 г. 
было открыто лишь временное движен1е на лошадяхъ. Освящен1е 
дороги состоялось 30 октября 1837 года, въ присутствш членовъ 
государственнаго сов'Ёта, дипломатическаго корпуса, знати и массы 
народа, посл-Ё чего было открыто движен1е при помощи паровозовъ 
по воскреснымъ и праздничнымъ днямъ; съ 30 января 1838 г. 
началось ежедневное отправлеше по']^здовъ до Царскаго Села на ло- 
шадяхъ, а съ 4 апр'Ёля открыто правильное паровозное движен1е ^). 

М л, и. Троицкгй. О царскосельской жел^Ьзной дорог'Ь. Жел^Ьзнодорожное 
д^Ьла ];№6 г., № 15. 

17 
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Царскосельская железная дорога, начинаясь въ Петербург1Ь у 
пересЁченхя Введенскаго канала съ Загородиыиъ проспектоиъ, идетъ 
берегонъ зтого канала, пересЬкаетъ ОбводныН каналъ дереввянынъ 
арочныиъ ностоиъ (впослЪдств1и онъ былъ заи1&ненг жел^Бзныяъ) 
и, сд^Ёлавъ поворотъ вправо, вдеть въ прямоиъ направлен1и до са- 
наго Павловсяа. Образуя рядъ весьма пологихъ подъемовъ, келЪз- 
ная дорога поднииается на всенъ своенъ ^5 верстномъ протявеши 
оть Петербурга до Павловска на 12,45 сажен.ь Царскосельская 
железная дорога была построена Герстверомъ въ ору колею (вто- 
рая прибавлена въ 1873 году, въ виду конкуренщи башйской в 
Финляндской дорогь); ширина колен 6 футовъ — на одинъ футъ 
шире остальныхъ русскихъ широноколейныхъ дорогь (5 футовыхъ). 
Лин1я жел'ЁзноЙ дороги оказалась короче шоссе. Герстнеръ полз- 
галъ, что пере'Ёздъ до Царскаго можно будетъ совершать 
въ 35 минуть, а до Павловска въ 40 минуть. Для первоначаль- 
наго обзаведен1я Герстнеръ нр10бр'!&лъ 55 вагоновъ и 4 паровоза 
системы Гакфорта, Стифенсона в Кокериля. Стоимость сооружен1н 
дороги въ лервоначальноиъ ея вид^, со включешеиъ Павловскаго 
вокзала, составляла 1.528,423 руб. 61 коп., или 61,136 р. 94 к. 
на версту 1). 

Немедленно по оковчанш постройки, царскосельская жел-Ьзная до- 
рога пр1обр'Ьла себЪ особый симпат1и публики. Въ течев1е вервыхъ 
27 дней по ней проехало 13,293 пассажира, и дорога выручала въ 
среднемъ по 965 рублей въ день, а реаультаты эксмоатащн пер- 
наго года прев;!11ШЛ11 втряе ожпдашя Герстнера. 

Съ 1837 года начались музыкальные вечера въ Павловск*, кь 
первый годъ по открыт!» не особенно высокаго достоинства, но п. 
сл*дуюшаго года для управлен1я ими стали приглашаться любимей- 
Ш1е музыканты Иктербурга^Лабвцк!}!, Бермавъ, Гунгль. Петербург- 
ская знать находила бол-Ье приличнымъ ■Ьздить на ати вечера въ 
собственныхъ зкипамхъ, в Герстнеръ завсдъ на царскосельской 
железной дороге, кром'Ё пассажирскцхъ вагоновъ, еще платформы, 
въ которыхъ иасс.ажнуиа ')^зднли, сидя въ своахъ акипзжахъ. За г» 
для болЪе бЪдооп публики пускались болыше двухъярусные ввгош 
ва 120 и*стъ. Пе[1во1' время поЪзда отправл1УПС1. но Ь разъ ш. 
день съ важдаго конца, черезъ каждые два часл. Ёпрочехъ, поро' 
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возная тяга употреблялась только въ гЬхъ случаяхъ, когда являлось 
бол1&е 40 пассажировъ. Бъ противнонъ случа'1Б по1&8дъ отправлялся 
съ Еонной тягой 1). Санъ Императоръ Николай Павловичъ иного- 
кратно пользовался сообщешмъ по царскосельской дорог'Ё. Для его 
шЪздокъ былъ выстроенъ особый вагоиъ, который впосл^дств1и былъ 
передЪлапъ въ вагонъ I класса и находился въ обращешн до по- 
сл*дпяго времени. 

Первый опытъ устройства хелЪзныхъ дорогъ въ Россш, таквиъ 
образоиъ, ув'!Ёнчался успЪхоиъ. Ни суровый клииать, ни иятели 
не припятствовали правильности дви&ешя, и вскоре по отирытш 
двихен1н между Нетербургонъ в Павловгконъ былъ саннмъ серьез- 
нымъ образонъ вторично поднять вопросъ о соединенш рельсовымъ 
путемъ Петербурга и Москвы. 

Ш. 
ЖелЪзная дорога между столицами. 

Въ 1832 году были по Высочайшему повел'Ьнш коиавдированы 
въ С1&веро-Анерикаыск1е Соединенные Штаты инженеры путей сообще- 
шя, Н. 0. Крафгь и П. П. Нельниковъ, съ поручешеиъ подробно 
изучить постройку и эвсплоатац1ю желЪзныхъ дорогъ, получив- 
швхъ уже въ Анерик'Ь достаточное распространеше. Въ то-же время, 
на разсиотр1Ён1е правительства стали поступать различный преро- 
жешл отъ частныхъ лицъ на сооружеше жел^Ёзныхъ дорогъ, какъ 
вообще, въ Россш, тавъ въ частности иежду Нетербургонъ и Мо- 
сквою. Предложешя эти весьма заинтересовали Пыператора Николая 
Павловича, и по его повел'ЁН1ю хонитегь нинистровъ занялся по- 
дробнымъ обсужден1еиъ проекта железной дороги между двумя 
столицами. 

Посл'Ё нногочисленныхъ засЪдан!й, продолжавшихся около двухъ 
л'Ёть, коиитетъ иинистровъ, не снотря на благопр1ятцшя св1][кшя, 
[1рм11е;1е!Т(11>ш мсриу^^тимш'я ]1:п. Америки инженерами Крафтомъ и 
Мельинковыиъ, и не скогрн ии благопр1ятные результаты эксплоа- 
-гоц1н царскосельской дорогп, прпзналъ постройку жел1&звой дороги 
между Петербургоиъ и Москвою исвозиожною и безнолезною. Образцы 
ицивстерскихъ нотпвовъ приведены пани выше. Однако некоторые 
'. Т^ицШ. о царсвосельсЕой яежкзшоЛ дороге). 
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изъ чденовъ, приглашенныхъ въ комитетъ министровъ для обсужде- 
шя вопроса о жед'Ьзной дорог'Ё, высказа^шсь въ ея пользу. Таковы 
были: графъ Бобриншй, генералъ Чевкинъ, герцогъ Лвйхтен6ергск1й 
и графъ Клейнмихель. 

Въ посл'Ьднемъ засЬдаши комитета министровъ, 1 февраля 1842 
года, присутствовалъ самъ Государь. Выслушавъ мн1^н1я министровъ, 
онъ р'Ьпштельно заявилъ, что, тЁмъ не мен'Ёе, онъ находить воз- 
можнымъ устройство жел'Ёзной дороги между двумя столицами и 
повел'Ьваетъ немедленно приступить къ ея сооружешю, а такъкавъ, 
добавилъ Императоръ Николай Павловичъ, всЬ министры противъ 
устройства дороги, то для осуществлешя этого столь важнаго пред- 
пр^ят^я учреждается особый комитегь подъ предсЬдательствомъ На- 
следника престола, будущаго Императора Александра Н. Того-же 
числа былъ изданъ указъ о построен1и жел'Ёзной дороги между 
столицами на средства казны, «дабы удержать постоянно въ ру- 
кахъ правительства и на пользу общую сообщеше столь важное для 
всей промышленной и д-Ёятельной жизни государства 1).» 

При комитет'^ по постройк'Ь жел'Ёзной дороги между столицами 
была образована строительная комисс1я подъ предсЁдатедьствомъ 
графа Бенкендорфа. Особенно д1Ьятельное участ1е въ ея работе при- 
нималъ графъ Клейнмихель, вскор*]^, по смерти графа Толя, ставшей 
министромъ путей сообщешя. 

Для производства изыскашй по постройк'Ь дороги были образо- 
ваны дв-Ь дирекщи; во глав* одной изъ нихъ — оть Петербурга до 
Бологова — былъ поставленъ инженеръ Мельниковъ; во глав* другой — 
отъ Бологова до Москвы — полковникъ Крафть. Кром* того, въ виду 
недостаточной опытности русскихъ инженеровъ, былъ приглашенъ, 
какъ членъ строительной комиссш, маюръ американской службы 
Уйстлеръ, рекомендованный П. П. Мельниковымъ. Машръ Уйстдеръ, 
прибывъ въ Россш въ шл* 1842 года, тотчасъ приступилъ къ 
осмотру местности и по осмотр* донесъ, что вся м*стность не- 
обыкновенно благопр1ятна для проведешя жел*зной дороги ^). Къ со- 
жал*н1ю, ма1оръ Уйстлеръ не дожилъ до окончашя постройки рель- 
соваго пути между Петербургомъ и Москвою и умерь вскор* по 
прибытш въ Россш ^). 



^) и. А, Сытенко, Объ основан1И хед'Ьзныхъ дорогъ въ РосС1Н. 

* Тамъ же. 

3) Едтагй СоШдпт, Ьеа сЪетшв де 1а|; П»Ш 4е ХВб? & 1862. 
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Изыскашя были произведены въ двухъ на11равлен1ахъ — въ вр&т- 
чайшенъ, черезъ Вышн1а-6олочеЕЪ вдоль сд'ёдовъ просеки, когда-то 
сделанной Петроиъ Великннъ, к черезъ Еовгородъ, на который на- 
нравдзлось и московское шоссе. Относительно окончатедьнаго выбора 
направлен1й быль составленъ особый докладъ Ииператору Николаю 
Павловичу, причеиъ посл'ёдн1й повел'Ьлъ устроить дорогу но пря- 
мому направлешю. Ув'Ьряють, будто, когда Императору Николаю 
Павловичу принесла донладъ объ окончательнонъ из6ран1и напрзвле- 
н1а желЪзноВ дороги отъ Петербурга на Москву, овъ взялъ карту 
Россш и провелъ по ливейк'Ё прямую ливш между Нетербургонъ и 
Москвою, свазавъ: своть нанравлеше* ^). 

Насколько выполнена строителями воля Государя, покааываетъ 
то обстоятельство, что длина николаевской дороги составляетъ 
604 версты, тогда какъ астрономическое ра8стоян1е мехду Петер- 
бургомъ и Москвою всего 598 верстъ, а протяжен1е московскаго 
шоссе — 674 версты ^). Впрочемъ, въ последнее время, всл*дств1е 
устройства новаго моста черезъ Мету, длина николаевской дороги 
возросла на 3 версты. 

Постройка дороги началась л'ётомъ 1843 года. Прежде всего 
было приступлено къ зеиляныиъ работамъ въ двухъ м1^тахъ: между 
Петербургомъ и Чудовыиъ и между Вышпимъ Волочконъ и Тверью. 
Работы производились ручнымъ трудомъ, помощью конной и тачеч- 
ной возки; только при разработи'Ё громадной выемки между стан- 
Ц1ЯНИ ВалдайЕой и Березайвой были применены въ вид'!ё опыта па- 
ровыя землекопвыя машины. 

По н11р'Ь окончан1я работъ па отд1^льныхъ участкахъ дороги на- 
чалось опытное паровозное движен1е, сперва исключительно служеб- 
ное, а затЪмъ постоянное для публики. Служебное движен1е нача- 
лось л*томъ 1846 года на соединительной в'Ьтвн между Петербур- 
гоиъ и Александровскииъ заводоиъ п 8СК0р1Ё 8ат1^нъ на главной 
лиши до станщи Колпино. 

Въ слЪдующеиъ году было открыто правильное постоянное двн- 
женк'. межд; Пс11'риц1Г11111. и 1;о.!!!НйО. Въ 1849 году движеше про- 
изводилось до стаищи Чудико и зшхду Тверью и Вышиимъ Волоч- 
яоиъ. Въ этомъ-же году Инператоръ Николай Павловичъ въ первый 
равъ а[№Ьхалъ по отстроен иыиъ участкамъ. Государь прибылъ въ 
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коляск'Ё ВЪ Вышшй Волочекъ и^ сЬвъ въ особо приготовленный 
Императорск1Ё по'^^здъ, проЪхалъ до Твери и дал'^^е до Кольцова, гд1& 
оканчивалась укладка пути. Зд']^сь, выёдя изъ по']^дда, Государь бла- 
годарилъ инженеро^ъ за уснЬшное ведете д'Ёла ^). 

Наконецъ; 1 ноября 1851 года было открыто постоянное дви- 
жете для публики по всей дорог'Ь. Такимъ образомъ, постройка 
дороги длилась 8 л'Ьтъ, изъ которыхъ, впрочемъ, сл'Ёдуетъ исклю- 
чить ра года, когда, по случаю венгерской кампати, отпусвъ 
суммъ Ёа работы былъ почти прекращенъ. 

Николаевская дорога, начинаясь отъ пассажирской станцш у 
Знаменскаго моста въ Петербург*, переходить черезъ Обводный ка- 
налъ ниже бассейна, огибаетъ Глухое озеро и направляется прямо 
на село Болпино, проходя мимо насел еннаго берега Невы въ раз- 
стоянш отъ 1 до 4 верстъ. Обогнувъ Колпинское селете и Ижор- 
ск1й адмиралтейскШ заводъ, дорога идетъ къ Тосно и у деревни 
Степановской поримается на возвышенность, образующую древшй 
морской берегъ. Отъ Тосно дорога сл-Ьдуетъ по прямому направле- 
тю черезъ Чудово до Соснинской пристани, гд* на 118 верст* пе- 
реходитъ р-Ьку Волховъ. За этою р-Ькою дорога сл-Ьдуеть по м*ст- 
ностямъ ,л*снымъ и болотистымъ и за Мало-Бишерскою сташцею 
входить въ местность волнистую, пересЬкаетъ р*ку Мету на 177 
верст* и отъ конца моста поднимается крутымъ склономъ въ 14 
верстъ длиною на Валдайскую возвышенность ^). На этомъ склон* 
дорога перес*каетъ глубок1й оврагъ р*чки Веребьи. Сл*дуя Валдай- 
скими горами, литя проходитъ область р*къ и озеръ, перес*каеть 
р*ку Цну, проходитъ мимо города Вышняго Волочка и, обогнувъ 
изгибъ р*ки Тверцы, направляется къ городу Твери, переходить 
Тверцу на 432 верст*, р*ку Волгу на 444 верст*, пролегаетъ въ 
двухъ верстахъ отъ Твери, направляется къ городу Клину, пересЬ- 
каетъ близь Подсолнечной станцш бывш1й 'московскШ каналъ и, 
приближаясь къ Москв*, прор*заетъ Марьину рощу и проходитъ 
возл* Браснаго пруда къ конечной станщи у бывшаго полевого 
рора при Сокольничьемъ шоссе. М*сто московскаго вокзала было 
1^акже указано самимъ Императоромъ Николаемъ Павловичемъ ^). 



^) А, А, Гсмати. Николаевская хел-Ьзная дорога. 

^) Въ 1881 году крутой подъемъ отъ Мстн вак^иенъ обводною ветвью, 
причемъ и самый мостъ черезъ Мету перевесев% 9|^ Ж№09 д^то» 

^) Сборникъ св^д^^нхй о жел^Ьзвнхъ 1йтш|ЬНяИНМК^''^^ ^о^кк. 
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Вся длина жел-Ьзной дороги между Москвою и Петербургомъ со- 
ставляла 604,18 версты (въ 1881 г., всл'Ьдствхе обхода у р-Ьки 
Меты, длина эта возросла до 607 верстъ). Изъ этого числа прямыхъ 
частей 559,66 верстъ и кривыхъ сопряжешй всего 44,52 версты. 
Подъемы всюду незначительны. Вообще, это самая прямая дорога въ 
м1р'Ь. По губерн1ямъ, черезъ которыя проходить николаевская до- 
рога, 55 верстъ приходится на долю Петербургской, 254 на долю 
Новгородской , 1 7 9 , 8 5 на долю Тверской и 1 1 5 , 1 5 на долю Московской . 

Николаевская дорога построена въ два пути. Станщонныя строе- 
н1я ея отличаются разм'Ьрами и роскошною отд'Ёлкою. Платформа 
всЬхъ ихъ расположена въ уровень съ платформами вагоновъ, ч1Ьмъ 
николаевская дорога отличается отъ большинства вс^^хъ остальныхъ 
дорогъ не только Россш, но и Европы. 

Первоначальное сооружеше николаевской жел'Ьзной дороги обо- 
шлось въ 76.181,629 руб. 10 коп., или въ среднемъ 126,087 р. 
11 коп. на версту, бол'Ье ч-Ьмъ вдвое дороже, нежели постройка 
версты царскосельской жел'Ьзной дороги. Это была слишкомъ круп- 
ная сумма даже для того времени и, какъ говорятъ, Императоръ 
Николай Павловичъ остался очень педоволенъ. На вопросъ одного 
посла, что стоила постройка николаевской дороги, онъ отв*тилъ: 
«объ этомъ известно только Богу да Клейнмихелю!..» *). 

Оффиц1альное движете на николаевской дорог']^ началось съ 
двухъ паръ пассажирскихъ и 4 паръ товарныхъ по'Ьздовъ въ сутки. 
Каждый пассажирскШ по'Ёздъ состоялъ изъ паровоза съ тендеромъ, 
одного почтоваго и пяти пассажирскихъ вагоновъ. Почтовые по']^зда 
ходили со скоростью 37 Уз верстъ въ часъ и совершали весь пере- 
•Ьздъ въ 20 часовъ, причемъ на остановки тратили бол'Ье 4 часовъ; 
пассажирсше же по'Ьзда находились въ пути 30 часовъ и тратили 
на остановки 77* часовъ 2). Товарные поезда ходили въ состав* 
15 вагоновъ и тратили на пере-Ьвдъ 48 часовъ. Подвижной составъ 
дороги состоялъ изъ 3 Императорскихъ, 42 пассажирскихъ и 120 
товарныхъ паровозовъ и 4 Императорскихъ, 6 почтовыхъ, 73 пас- 
сажирскихъ, 8 багажныхъ, 4 арестантскихъ и 2,571 товарнаго 
вагона ^). 

Эфомдъ, РазсЕазы объ Императоре Никола'б I. ((Историческ1й 6']^стникъ», 

Ьев СЬепипв де Гег гиезез йе 1857 а 1862. 
.евФд^нШ о жел'бзныхъ дорогахъ въ Росс1и 1868 
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По отношешю къ пассажирамъ, про'Ёзжающииъ по николаевской 
дорог-Ё, были введены сперва очень со^снительныя правила: каж- 
дый пассажиръ обязанъ быль предъявлять на станц1и отправлен1я 
свой письменный видъ и удостов'Ёреше полищи о неим'Ьнш пренят- 
ствШ къ вы'Ьдду. Предъявлеше полицейскихъ удостов'Ёрен1й было 
вскор'Ь отн'Ьнено, но паспорта требовались еще долго ^). 

За то тарифъ николаевской дороги былъ поразительно дешевъ. 
Въ почтовомъ по'Ьзд'Ь про^адъ между Петербургомъ и Москвою стоилъ 
въ I класс* — 19 рублей, во II класс* — 13 рублей, въ III класс* — 
10 рублей; въ пассажирскомъ по*зд* — во II класс* (I класса въ 
этомъ по*зд* не было) — 13 рублей и въ III класс* 4 рубля 2). 

Однако, первые годы эксплоатац1и николаевской дороги были 
убыточны. Происходило это, впрочемъ, не отъ недостаточнаго ко- 
личества пассажировъ или грузовъ, а отъ неум*лаго веденья хозяй- 
ства, раззорявшаго дорогу, связанную невыгодными контрактами съ 
различными сторонними лицами. Достаточно сказать, что дорога за- 
нималась отправкой грузовъ не собственными средствами, а черезъ 
особое коммерческое агентство; техническою стороною дороги и ре- 
монтомъ ея занималась по особому крайне невыгодному для дороги 
договору американская фирма Уайпенса. Бакъ неудачно было веден1е 
казеннаго хозяйства на николаевской дорог*, можно судить уже изъ 
того, что впосл*дств1и, когда казна снова принялась за эксплоата- 
цш жел*зныхъ дорогъ, ей пророчили полную неудачу, указывая на 
прим*ръ николаевской дороги. 



1У.- 

Главное общество. Старш1я дороги. 

Сколь ни мало угЬшителенъ былъ въ отношенш выгодности пер- 
вый опытъ постройки и эксплоатащи жел*зной дороги въ Россш, 
однако постройка дорогъ распоряжешемъ казны продолжалась. Въ 
1845 — 1848 годахъ, еиш до окончашя постройки николаевской до- 
роги, была выстроена распоряжен1емъ казны, подъ руководствомъ ге- 
нералъ-машра Герстфельда, варшавско-в*нская дорога съ в*твш на 



^) А. А. Гсиати, Николаевская жел'Ьзная дорога. 
") Ес1, СоШдгюп. Ьез СЬепппз йе Гег гпзвеа. 
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Ловичъ. Это единственная ^) русская жел']^8ная дорога иностранной 
кодеи (4 фута 8 дюйновъ). Дорога первоначально была устроена 
въ одинъ путь и обошлась всего около 36 тысячъ рублей верста. 

По окончаши постройки николаевской дороги 15 февраля 1851 г. 
было приказано приступить къ сооруженш с.-петербурго-варшав- 
с'кой жел'Ьзной дороги. Постройка ея была начата въ сл']^дующемъ 
году подъ управлешемъ того-же Герстфельда; но до 1853 г. дви- 
жете было открыто только по первому участку между Петербургомъ 
и Гатчиной' на протяжеши 42 верстъ ^). Начавшаяся зат'Ёмъ крым- 
ская кампашя и наступившШ всл'Ьдъ за нею крайшй недостатокъ 
въ средствахъ у государственнаго казначейства заставилъ правитель- 
ство отказаться на Н'1^которое, по крайней м'Ьр'Ь, время отъ даль- 
н'Ёйшей постройки жел'Ёзныхъ дорогъ своими средствами. 

Въ это-то время и выступило на сцену пресловутое главное 
общество росс1йскихъ жел'Ьзныхъ дорогъ, такъ долго влад'Ьвшее 
главными лин1ями русской сети и такъ долго тормозившее прогрессъ 
коммерческой стороны русскаго жел'Ьзнодорожнаго д'1^ла. 

Главное общество было учреждено компашей банкировъ русскихъ, 
лондонскихъ, парижскихъ, амстердамскихъ и берлинскихъ, а также 
крупныхъ французскихъ жел'Ьзнодорожниковъ. А. А. Головачевъ въ 
своей книг1^ «Жел'Ёзныя дороги въ Россш» даетъ весьма нелестную 
характеристику этой пестрой компаши. Большинство французскихъ 
учредителей компаши принадлежали къ числу довольно темныхъ 
Д']^льцовъ наполеоновской имперш, которые только перенесли свои 
хищничесия стремлешя на Росс1ю. Т-Ьмъ не мен'Ье, тогда у рус- 
скаго правительства выбора не было, и 26 января 1857 года были 
утверждены «Положен1е объ основныхъ услов1яхъ для сооружен1я 
первой сЬти жел'Ьзныхъ дорогъ въ Росс1и» и «сУставъ главнаго 
общества росс1йскихъ жел'Ьзныхъ дорогъ», въ которомъ впервые 
были опред1Ьлены й тарифныя нормы для перевозки пассажировъ и 
грузовъ — довольно ВЫС0К1Я, заимствованный у французскихъ дорогъ. 
Общество обязывалось въ течете десяти л*тъ устроить въ Россхи 
основную сЬть жел'Ьзныхъ дорогъ, состоящую изъ сл'Ьдующихъ ли- 
ши: 1) отъ Петербурга до Варшавы съ в-Ьтвхю до прусской гра- 
ницы; 2) изъ Москвы въ Нижшй-Повгородъ; 3) изъ Москвы че- 

') Той-хе колеи, впрочемъ, и небольшая лодзинскад, примыкающая къ 
венской. 

^) Сборникъ св'&Д']Ьн1й о жел^зныхъ дорогахъ въ Росс1и 1867. 
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ревъ Орегь и ЕурсЕЪ въ беоцосш и 4) взъ Орла или Курск» въ 
Лябаву. Общее протяпеше этихъ лвнШ составляло 4,000 версть. 
Кэшталъ общества ря сооружен1я этихъ лиши опредгБлялся въ275 
иилл10ыовъ и должевъ былъ покрыться выпускомъ авцЮ и облога- 
щВ. По обрааованш своенъ общество принимало лъ свое владЪн1в 
начатую правительствомъ с. -петербурго -варшавскую дорогу, за. что 
обязывалось уплатить правительству 18 нилл1оновъ рублей. Прави- 
тельственная гарант1я была объявлена въ 5'*/о. 

Главное общество образовало для рйспоряпвнЫ своими делами 
особый воиитетъ въ Париже, а для зав1&дыван1я д'Ьлани въ Росган 
былъ учрехденъ сов'Ёть изъ 20 члевовъ, изъ воторыхъ половина 
была русскихъ подданныхъ. Ближайшее-же распоряжеше дЪломъ 
было поручено французскому инженеру Нолиньону съ 8ван1е11Ъ глав- 
иаго директора. Еа вс1& высш1я и даже второстепенный должности 
приглашены были фрвнцузск!е иняеверы в техники, получ8вш1е гро- 
мадные оклады, и тугь, по вырашешю Л. А. Головачева <)> в^^^' 
лась орг1я. Русскихъ поражала роскошь, которою обставили себя 
фравпузск1е строители, баснословный к^^ны матер^аловъ и крайняя 
саиоув'Бренность инженеровъ. Люди, не знавш1е даже русскаго языка, 
пр1Ъхали распоряжаться въ незнакомой шгь страя1Ь и при этонъ 
всячески старались показать русскимъ инхеиеранъ, что послЪдн1е 
ничего не нонинають. 

ТЪмъ не иеп^е, за постройку лиши с.-петербурго-варшавской 
и иосковско-нвжегородской принялись весьма деятельно. Постройкой 
варшавской дороги ззвЪдывзлъ санъ Колиньовъ, при блвжайшенъ 
сотрудничестве^ французских!. -же инпенеровъ Герена, Брессона и 
Готшалька; нижегородскую дорогу строили старпий инженеръ Жа- 
клинъ, зат^мъ его И'Ёсто заступилъ инженеръ Понье, и наконещ!, 
работы на нослФдненъ участке нежду Влади»1роиъ и Нижнимъ были 
закончены нодъ руководствомъ русскаго инженера подполковника 
Кинр1анова ^). Движеше на всен!, цротяжен1и об'Ёихъ дорогъ было 
открыто въ 1862 году. Къ этому времени, однако, обнаружилось, 
что сооружйН1е дорогъ 0С"111:,|сп. 1Л;11;111111у 1н'11Кч'Т1!у: каршпкской в^. 
125 милл, рублей, или шыш^^ 1114 тыс. рубл'П ну вергту, н ниже- 
городской 36 милл. рублей, или болЪе 88 тыг. рублей на вергту. 
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Финансовыа средства общества нстошились, и оно долено 6шо 
просить русское правительство освободнть его оть обязательства 
строить либавскую в веодос1Йскую лия1и. Этяиъ п закончилась 
деятельность Колиньона въ Росс1н. 

Во "вреия сооружен!» лиши главнаго общества въ Росс!и были 
построены еще сл1дующ1н хелЪзныя дороги: 

Фь 1§53— 57 годахъ петергофсяая съ вЪтвью на Красное Село. 
Дорога выстроена безъ правительственной гврант1и на частныя сред- 
ства барона А. Л. Штиглица. Строителенъ быль генералъ-махоръ 
С. В. Кербедзъ. Дорога обошлась въ 4,7 ниллюна рублей, или 
93,5 тыс. рублей на версту. 

Въ 1§58 году рижское купечество, озобоченное нредполоя!ен1енъ 
главнаго общества строить вел^зную дорогу на Либаву, составило 
общество рнго-дииабургской жед'Ёзной дороги. Дорога выстроилась 
всего въ 3 года и 4 н1^снца и открылась на всенъ своеиъ протя- 
хеши къ 12 сентября 1861 года. Постройкой зав'Ёдывалъ англ1Й- 
СК1Й ннженеръ Гокшау и англ1Йск1е инженеры подрядчики. Обо- 
шлась дорога въ 11 иилл. рублей, или 63,6 тыс. рублей на версту. 

Въ 1859 году образовалось общество русскихъ капиталистовъ 
для постройки иосковсво-саратовсвой дороги; но, выстроивъ до 1862 
года участокъ до Колонны, оно вынуждено было просить правитель- 
ство разрешить ему ограничиться постройкой линш только до Ря- 
зани, такъ какъ общество не иогло собрать денегь ря окончания 
своего предпр1ат1я. 26 августа 1865 года было открыто движение 
на всеиъ протялеши до Рязани. Дорогу строили инженеры Жавлинъ 
и Борель. Она обошлась около 15 нилл. рублей, или 76 тыс. руб. 
на версту. 

Въ 1859 году было основано общество Волго-Донской дороги, 
учредителями вотораго явились Кокоревъ, Новосельск1Й и Мельни- 
ковъ. Эта небольшая лин1я, вошедшая теперь въ составъ юго-во- 
сточныхъ дорогъ, была построена къ 5 марта 1862 года. Постройка 
производилась подь рукородствомъ одного изь учредителей — Мель- 
[шковв и обошлась въ 4'|-2 мплл1оип руб., или 61 тыс. руб. съ 
версты. 

Нажонецъ, въ 1859 году основалось оОикч'Тво московско-яро- 
славекой дороги игъ русскихъ капиталистовь. Къ маю 1860 года 
м'о вмп'ровло дорогу только до Серг1евсн!1П1 посада. Постройки 
сропявояилиск иоцъ руководствовъ одного 11;;|. учредителей, барона 
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Дедьвнга, и обошлись въ 4 милл. рублей, или 64 тыс. руб. на 
версту , 

Бообще, какъ видно изъ приведенныхъ краткихъ данныхъ о 
желйзнодорожныхъ обществахъ, учрежденныхъ въ Россш въ первые 
годы у насъ жел*знодорожнаго строительства, учредители обществъ 
терпели сильную нужду въ деньгахъ. Почти вс* общества, осно- 
вавш1яся въ то время, не ши^ли возможности кончить своихъ пред- 
пр1ятШ. Нужда въ деньгахъ была такъ велика, что, какъ равска- 
зываютъ, одинъ изъ учредителей жел*8нодорожныхъ обществъ дол- 
женъ былъ прибегнуть къ следующему фокусу. Онъ нанялъ вс* из- 
возчичьи кареты въ Петербург* на несколько дней и вел^лъ своимъ 
агентамъ безперерывно подкатывать въ нихъ къ пом^щетю того 
банка, въ которомъ происходила подписка на акщи. Онъ надеялся, 
что, видя такой усп^хъ акщй новаго общества, публика бросится 
покупать ихъ. Но все было напрасно. Настроеше русскихъ капита- 
листовъ было вялое, а иностранцы избегали въ то время помещать 
свои капиталы въ русскхя ценности. 

Въ виду того, что на постройку дороги отъ Москвы къ Чер- 
ному морю не находилось препринимателей, правительство само взя- 
лось за дело постройки дороги отъ Одессы до Балты и отъ Мо- 
сквы до Курска. 

Сверхъ того, уже въ этотъ пер1одъ времени правительство по- 
неволе отказалось отъ мысли строить дороги по строго определен- 
ному нлану. Большинство частныхъ дорогь, построенныхъ въ это 
время, были выстроены по местной иниц1ативе въ чисто местныхъ 
интересахъ, шедшихъ иногда даже въ разрезъ съ интересами строй- 
ности общей сети. 

Съ половины шестидесятыхъ годовъ замечается оживлеше въ по- 
стройкахъ железныхъ дорогъ. Оживлеше началось съ постройки 
рязанско- КОЗЛОВСКОЙ дороги, выстроенной съ небольшимъ въ годъ — 
небывалый до техъ поръ примеръ быстроты постройки. 

Затемъ въ мае 1866 года была выдана концесс1я для пост- 
ройки ряжско-моршанской дороги; въ августе земству воронежской 
губерши была выдана концесс1я на постройку козлово-воронежской 
дороги. Бонцесс1я эта была передана земствомъ выступившему тутъ 
впервые на поприще железнодорожное фощт&т строителю-афе- 
ристу С. С. Полякову. " 

Съ выступлешемъ на сцек^ ЩЙЯНННЬЙ Шббшдбсяхыхъ 




1У^ 
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годовъ, русское общество охватывветъ вастоящая жел1&знодорохная 
горячка. Дорогв строятся быстро и въ большомъ количеств'^; 
предпрининателяии являются частвыя лица, земства, иностранные 
каоиталисты. Правительство уже не должно само строить дорогв 
за веии^шеиъ лтгь, яелающихъ понЪстить свои капиталы на по- 
стройку путей; нанротивъ, жел'Ьзнодороквыя концессхи сдаются съ 
торговъ, а неиног1Я казенныя дороги — николаевская, варшавсво- 
вЪнская, московско- серпуховская и балто-одесская — передаются въ 
руви частныхъ обшествъ, цричемъ николаевская дорога досталась 
главноиу обществу. Ее перечисляя поиненно всЪхъ дорогъ, ностроен- 
ных-ь аа это время, достаточво указать, что къ концу 1865 года 
было открыто всего 3,566 версгь жел'Ёзныхъ дорогъ; къ концу 
1870 года ихъ было уже 10,095, а къ концу 1875 г.— 17,658 
версгь. Посл^^ 1875 г. постройка жел'Ёзныхъ дорогъ значительно 
сократилась, и въ носл'Ьдуюиия ттвлЬ'пп строилось не бол^е вакъ 
по 2, 00 3 тысячи версть жел'Ёзвыхъ дорогъ, и лишь въ самое 
послЪрее время постройка жел1Бзныхъ дорогъ снова начинаеть уси- 
ливаться *). 



Первые паровозы въ Россж. 

Оровреиенно съ устройствонъ жел'Ьзныхъ дорогъ въ Росс1и на- 
чалась и постройка паровозовъ. Первые паровозы посл'Ё черепанов- 
свихъ были выпущены въ начал'Ь 1845 г. Александровсквмъ неха- 
нцчесввнъ заводомъ, который въ то время находился въ аренднонъ 
содержашй сЪверо-аиерикавскнхъ иехапиковъ Гаррасона иУайпенса. 
Эти послЪдн1е обязаны были «изготовить на Александровскомъ завод1^ 
для с.-пет«рбурго-московсвой дороги полное количество локомотивовъ 
и вагововъ, снабдить заводы всЪни необходимыми для этого д1ёлъ 
машяпаш! и и11струм1'1[тимп, научить механическому делопроизвод- 
ству мастеровыхъ злиидп, 1"'|р;13овать изъ нихъ машинистовъ, при- 
готовить кокдуктороБ!. п тшм привести заводь въ соотв1^тственное 
его прбдназпачшю угтроп< ню и т^Ёнъ отклонить зависимость нашу 

') Амапнь Д1/)ми17., Вл1пн1о 1кр.1'Ьзныхъ дорогъ в 
чаааеяажти я торгоплю, СоП. 1^:)!^. 
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въ этомъ д']^л'Ь отъ иностранных^ заводчиковъ и обезпечить ренонтъ 
жел'Ьзной дороги». 

Первые два паровоза были изготовлены въ половин']^ марта 1845 
года^ а зат^мъ до конца 1848 года на Александровскомъ завод1^ 
были построены 162 паровоза (42 пассажирскихъ и 120 товарныхъ), 
то -есть полное число, которое они должны были построить. Гарри - 
сону и УаЁпенсу было предоставлено право выписывать изъ-за гра- 
ницы вс^ матер1алы (въ необработанномъ вид'Ь), нужные для по- 
стройки паровозовъ. Этимъ правомъ они пользовались настолько пш- 
роко, что въ сущности постройку ими паровозовъ сл']^дуетъ называть 
сборкою. Пассажирскхе паровозы, выстроенные ими, были во^ьмп- 
колесные, в*сомъ 1,100 пудовъ. Дв* задшя оси съ колесами 
д1аметромъ 4 фута были спарены и приводили въ движете паро- 
возъ, а дв*]^ передшя оси только поддерживали тел']^жку. Товарные 
паровозы были шестиколесные съ тремя спаренными осями. 

Посл']^ 1848 года АлександровскШ заводъ построилъ еще 40 па- 
ровозовъ до 1869 года, когда заводъ, вм']^ст'ё съ николаевскою до- 
рогою, перешелъ въ аренду главнаго общества. Последнее расторгло 
невыгодный контрактъ съ Уайпенсомъ; но само долгое время не 
строило своихъ паровозовъ, такъ какъ, по уставу, получило право 
безпошлипной выписки паровозовъ изъ Гермаши. Лишь съ конца 
восьмидесятыхъ годовъ, когда право это было отнято отъ многихъ 
дорогъ, пошлина повышена, а къ девятидесятымъ годамъ и вовсе 
запрещено выписывать паровозы изъ-за границы, Александровсшй 
механическ1й заводъ снова открылъ свою паровозостроительную Д']^я- 
тельность. 

Второй по времени заводъ, занявш1йся постройкою паровозовъ 
въ Россш, былъ устроенный въ 1848 году заводъ герцога Максими- 
л1ана Дейхтенбергскаго въ Петербург*. Въ 1853 году заводъ при- 
ступилъ къ постройк'Ь паровозовъ, однако посл'Ьдовавшая вскор'Ё 
смерть герцога прекратила деятельность завода, и, усп-Ьвъ выпустить 
всего 20 паровозовъ, онъ былъ закрыть. 

Въ 1866 году правительство сделало первые шаги къ устроешю 
русскаго паровозо- и вагоно-строешя, д*лая правительственные за- 
казы и выдавая пособ1я отъ казны для облегчешя первоначальныхъ 
действ1й заводовъ. Изъ русскихъ заводовъ воспользовались этими 
приглашен1ями заводы Полетики и Семянникова (впосл^дствш обще- 
ства горныхъ и механическихъ заводовъ), .Мальцева и казенный вот- 
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КИНСВ1Й заводь. Бром'Ь того, въ 1868 году основался въ Боломн'Ь 
частный заводъ гг. Струве, который хотя и не получияъ казенныхъ 
заказовъ, орако, повелъ д'Ьло паровозостроешя и ведетъ его до сихъ 
поръ. Наконецъ, несколько паровозовъ строились въ петербургскихъ 
мастерскихъ петербурго-варшавской дороги ^). 

Къ 1 января 1895 г. иа русскихъ жел'Ьзныхъ дорогахъ (за ис- 
ключешемъ ириновской, обоянсвой, сестрор'Ьцкой, запасшйской и фин- 
дяндсвихъ) находился въ обращеши 7^571 паровозъ. Изъ этого числа 
251 паровозъ — пассажирсшй, 1,090 — товаро-пассажирскихъ, 5,962 
товарныхъ (въ томъ числ* 3,773 трехъосныхъ, 2,144 четырехъосныхъ 
и 45 шестиосныхъ, Ферли, прим'Ьняемыхъ исключительно на горныхъ 
участкахъ закавказской дороги), 273 танковыхъ (станщонныхъ) и 5 
паровозо-вагоновъ ^). Система сотраипА (высокаго и низкаго давлен1я) 
применена только на 654 паровозахъ (8,6^/о общаго количества). 

Изъ общаго числа паровозовъ почти половина приготовлена на 
русскихъ заводахъ — 3,757 (въ томъ числ* на коломенскомъ 1,586 
и на невскомъ 1,262). Остальные паровозы (3,814) изготовлены 
на заграничныхъ заводахъ— германскихъ, французскихъ, австр1йскихъ, 
англ1йскихъ и бельгШскихъ. Всего больше заказовъ им'ёлиотъ рус- 
скихъ дорогъ паровозостроительные заводы въ Германш — Борзига 
(686) и Шварцкопфа (503) и въ Австрхи — Зигля (448). Большая 
часть нашихъ паровозовъ (около половины — 3,640) изготовлена въ 
семидесятыхъ годахъ; но есть паровозы, служащхе еще съ пятиде- 
сятыхъ годовъ. Самые старые паровозы (1850 г.) имеются въ обраще- 
ши на николаевской дорог*. Они построены на Александровскомъ 
завод**. 

Паровозы отапливаются каменнымъуглемъ(42^/о), нефтью (ЗО^/о) 



^) л, л. Брандтъ, Очеркъ истор1и паровой машины и прин:Ьнешя паро- 
внхъ двигателей въ Росс1и. 

') Товарные локомотивы отличаются отъ пассажирскихъ на глазъ по сл^- 
дующвиъ наружнымъ признакамъ. Ч'Ьмъ выше колеса локомотива, т'Ьмъ боль- 
шую скорость можетъ онъ развивать, и Ч'Ьмъ больше кодесъ, т'1^мъ онъ силь- 
тЛе. Поэтому большинство пассажирскихъ паровозовъ им'Ьетъ всего по дв*]^ оси 
(дв^ пары большихъ колесъ)^ иногда даже одну; поддерживающхя оси, не со- 
единенннл съ поршнемъ, конечно, въ счетъ не идутъ. Товарные же паровозы 
нм^ютъ по три, четыре и даже по шести соединенныхъ съ поршнемъ осей и 
обнкновенно не ии'Ьютъ уже поддерживающихъ колесъ, такъ что и самый 
цоршенъ помещается не снаружи паровоза, какъ у пассажирскихъ, на кото- 
рахъ можно свободно наблюдать его движен1е, а внутри. 
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и дровами (27^/о), торфомъ отапливается всего 54 паровоза (нен1;в 

1^0) ^). 

Въ заключеше приводишь св']^д']^н1я о средней стоимости парово- 
зовъ и вагоновъ на казенныхъ дорогахъ. Паровозъ стоить оть 13 
до 30 тыс. руб., въ среднемъ 23 тыс., причемъ паровозы загра- 
ничной постройки значительно дешевле такихъ же русскихъ; пасса- 
жирскШ вагонъ обходится около 4 тыс., товарный крытый — 1,2 тыс. 
и платформа 1 тыс. рублей 2). 



А"!. 

Усилен1е правительственнаго надзора. 

Съ начала восьмидесятыхъ годовъ въ хозяйство жел'Ьзныхъ до- 
рогъ, которымъ до того частныя общества распоряжались почти без- 
контрольно, начинаешь вм'Ьшиваться правительство. Бм']^шательство 
выразилось, прежде всего, Чъ возобновлешя постройки жел'Ьзныхъ 
дорогъ распоряжен1емъ и на средства казны. Въ 1881 году посл*- 
довало Высочайше утвержденное положеше комитета министровъ о 
безотлагательномъ сооруженш дороги между Казанкою и Хацепетов- 
кой (екатерининской дороги). Дорога эта при общей длин'Ь 471 версты 
и включая стоимость одного изъ лучшихъ мостовъ въ Европ1^ черезъ 
Дн*пръ въ 2.633,333 рубля обошлась въ 21 мил л1онъ рублей, или 
45 тыс. рублей на версту, — сравнительно недорого. 

Съ т*хъ поръ количество казенныхъ дорогъ постепенно возро- 
стаетъ. Строятся пол'Ьсск1я, кременчугская, криворожская и баску н- 
чакская дороги^ а также начинаютъ переходить въ казенное зав'Ё- 
дываше частныя дороги. Первою перешла въ казенное зав']^дывате 
харьково- николаевская дорога; съ момента перехода дороги въ казну 
въ состав* правлешя общества этой дороги вм-Ьсто бывшихъ рухъ 
директоровъ отъ акщонеровъ были назначены два директора отъ 
министерства путей сообщетя, а съ 15 октября 1882 года харьково- 
николаевская дорога, вм'Ьст'ё съ только что отстроенными екатеринин- 



^) ж. л. Ергиовъ. Списокъ паровозовъ, состоявшихъ на хел^^зннхъ доро- 
гахъ къ 1 января 1895 г. Издан1е статистичесБаго отдела м. п. с. 

') Антоиъ Родцтъ, Вл1ян1е жел'Ьзныхъ дорогъ на седьсЕое хозяйство, про- 
мышленность и торговлю. 
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СВОЮ И баскунчакскою, перешли въ зав']^дываше вновь образованнаго 
временнаго управлешя казенныхъ жел'Ьзныхъ дорогъ. 

Бъ по€Л']^дующ1е годы перешли въ казенное зав']^дываше дороги: 
уральская, муромская, ряжско-моршанская, ряжско-вяземская и мор- 
шанско-сызранская, образовавш1я сызрано-вяяемскую, закавказская, 
курско-харьково-азовская, либаво - роменская, варшавско - тересполь- 
ская, московско- курская, оренбургская, балт1йская, донецкая, дорогд 
главнаго общества, риго- орловская, новоторжская, лозово-севасто- 
польская, юго-западныя, московско-брестская. Съ своей стороны 
казною были выстроены н^^которые участки въ царств'Ь Польскомъ. 
построена псково-рижская ж. д., самаро-златоустовская дорога съ 
продолжешемъ на Челябинскъ, наконецъ, западно-сибирская съ в'Ьтвью 
отъ Челябинска къ Екатеринбургу, перешедшею къ уральской дорог*, 
и строятся средне-сибирская, уссурШская и в*твь на Барсъ закавказ- 
ской дороги. Въ настоящее время казенныя дороги составляютъ бол'Ье 
двухъ третей общей с*ти дорогъ, открытыхъ для общественнаго 
пользован1я ^). 

Но участ1емъ въ эксплоатащи жел^зныхъ дорогъ не ограничи- 
лась роль казны. Правительство вошло во внутреннюю жизнь хо- 
зяйства частныхъ жел^знодорожныхъ обществъ. Въ семидесятыхъ 
годахъ былъ изданъ общШ уставъ жел^зныхъ дорогъ. Закономъ 
8 марта 1883 года свободное распоряжеше тарифами было отнято 
ужел'Ьзныхъ дорогъ и передано въ руки министерства финансовъ. 
Последующими законоположешями усилена и инспекщя надъ желез- 
ными дорогами, какъ въ техническомъ, такъ и въ хозяйственномъ 
отношеши; у правлен1й обществъ было отнято право безконтроль- 
наго назначешя управляющихъ дорогами и другихъ высшихъ аген- 
товъ жел-Ьзнодорожнаго хозяйства. Въ 1893 году закономъ о льгот- 
ныхъ по жел^знымъ дорогамъ перевозкахъ дороги лишены права 
самостоятельной выдачи льготныхъ билетовъ и разрешен1я льготпыхъ 
перевозокъ. Самыя жезезнодорожныя общества были преобразованы. 
Путемъ выкупа мелкихъ дорогъ и отчасти эксплоатировашя ихъ 
своимъ распоряжешемъ, отчасти отдачею въ аренду другимъ част- 
нымъ обществамъ, русское правительство прекратило эпоху хозяй- 
ничанья мелкихъ обществъ; теперь, если не считать несколькихъ 
дорогъ м^стнаго значешя, сохранились наряду съ казною только 

') Аптот Тадцигъ. Вл1ян1е жел^зныхъ дорогъ на сельское хозяйство, про- 
мышленность и торговлю. 

18 
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крупныя жел']Ьзнодорожныя общества, занимающхяся жед-^^знодорож- 

нымъ хозяйствомъ подъ неусыпнымъ надзоромъ правительства. 

< 

Бъ настоящее время (по даннынъ 1 января 1896 г.) общая 
ддина русскихъ жед'Ьзныхъ дорогъ составляла (вм'ЬсгЬ съ железными 
дорогами Финляндш) 36,692 версты, въ томъ числ'Ь дорогъ въ дв*]^ 
колеи 7,420. Изъ этого числа казенныхъ дорогъ 20,403 версты. 
Сверхъ того, къ 15 октября открыто движете по западно-сибир- 
ской дорог* протяжешемъ въ 1,558 верстъ (изъ нихъ 227 верстъ 
участокъ Екатеринбургъ — Челябинскъ). На 100 квадратныхъ верстъ 
Европейской Россш приходится 0,6 версты жел'Ьзныхъ дорогъ, а на 
10,000 жит. 3,1 версты. Такимъ образомъ, по абсолютной длин'ё 
сЬти, Россщ третья страна въ ихр* и уступаетъ только Американ- 
скимъ Соединеннымъ Штатамъ и Гермаши. По густот'Ь же с^^ти 
относительно пространства и населен1я Росс1я занимаетъ едва 15-е м'Ьсто 
среди государствъ Европы. Ограничиваясь зат']^мъ данными 1893 г., 
когда общая длина русской с'1^ти была всего 29,394 версты, при- 
ведемъ св'^^д'Ьшя о стоШюсти дорогъ, доходахъ, расход ахъ, подвиж- 
номъ состав** и проч. 

Стоимость дорогъ определяется количествомъ въ 3.227 милло- 
новъ рублей; горчный 1893 года доходъ — 328,8 миллхоновъ, 
расходъ — 199,4 миллшна, чистый доходъ 129,4 миллюна, или на 
версту 4.645 рублей. Пассажировъ было перевезено 51,5 милшо- 
новъ челов*къ, при среднемъ пробег* пассажира въ 103, 63 версты; 
грузовъ было перевезено 2.227 милл1оновъ пудовъ, при среднемъ 
пробег* груза 420 верстъ. Подвижной составъ состоялъ изъ 7.571 
паровозовъ, 8.230 пассажирскихъ и 180.000 товарныхъ вагоновъ ^). 

Ниже приложены таблицы, показывающ1я протяжеше каждой отд'Ьль- 
ной дороги, а также сравнительную длину сЬти русскихъ жел^зныхъ до- 
рогъ съ общею длиною сети европейскихъ и вн'Ьевропейскихъ дорогъ. 

Что касается чертъ, отличающихъ русск1я дороги отъ дррогъ 
остальныхъ странъ, то такими является^ прежде всего, въ техниче- 
скомъ отношеши, ширина колеи, превышающая ширину колеи за- 
граничныхъ дорогъ 2). Засимъ особыми сооружен1ями руссмя жел*з- 

^) Аитонъ Радциъъ. Вл!ян1е жед^зннхъ дорогъ на сельское хозаЁство, про- 
мышленность и торговлю. 

^) Какъ говорятъ, причиною этого явлешя было желаше Императора Ни- 
колая Павловича по возможности затруднить свободный переходъ нностран- 
ннхъ во&СБъ, въ случае войны, въ Россш. 



|М^ 
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ныя дороги вообще б'Ьдны: если не считать ^'рудностей, встр']^чен- 
ныхъ при постройке же^гЬзныгь дорогъ въ Завасшйской области и 
въ Сибири^ могущихъ интересовать только спещалистовъ, то техни- 
ческими достоприм'^^чательностями нашихъ дорогъ являются только 
н'Ьсколько мостовъ, выстроенныхъ проф. Б']^лелюбски11ъ, и сурамскШ 
тоннель. Объ этихъ сооружен1яхъ читатель найдетъ особыя статьи 
въ сл^^дующихъ приложешяхъ къ этой книг^. 

Русск1я желЪзныя дороги не могутъ похвалиться и скоростью. 
Средняя скорость нашихъ пассажирскихъ по'Ьздовъ не достигаетъ и 
30 верстъ въ часъ; на очень многихъ дорогахъ пассажирскхе по- 
'Ёзда идутъ со скоростью 20 — 25 верстъ. Только на николаевской, 
€.-петербурго-варшавской, варшаво-в^нской, московско-курской и въ 
посл'Ьрее время на московско-нижегородской дорог'Ь установлены 
по'Ьзда, им'1^ющ1е скорость 40 верстъ въ часъ и выше. Предель- 
ная скорость пассажирскихъ по*здовъ въ Россш — это скорость курь- 
ерскаго поезда николаевской дороги, д&1ающаго 50 верстъ въ часъ, 
не считая остановокъ. На н'1^которыхъ перегонахъ скорость эта уве- 
личивается до 60 верстъ. 

Товарное рижеше совершается, конечно, еще медленн'Ье. 12 — 
15 до 18 верстъ въ часъ — вотъ средняя скорость товарнаго дви- 
жешя. Ускоренные товарные поезда заведены только на немногихъ 
дорогахъ, им']^ющихъ первостепенное значеше. Товары такъ назы- 
ваемые большой скоростью перевозятся преимущественно въ пасса- 
жирскихъ (или такъ называемыхъ товаро-пассажирскихъ по']^здахъ). 

За то русск1я жел'1^зныя дороги имЪютъ преимущество надъ 
всЪми другими дорогами м1ра въ дешевизн*]^ перевозки. Правда, 
ч^корость передвижешя на англШскихъ дорогахъ въ два и два съ 
половиною раза бол'Ье, ч'Ьмъ на нашихъ, за то и стоимость пере- 
возки тамъ соотв']^тственно дороже. Нашъ пассажирскШ тарифъ въ 
два съ половиной раза дешевле англШскаго. Наши товарные тарифы 
тоже очень невысоки. У насъ возможны перевозки по одной сотой, 
юдной сто пятидесятой копейки съ пуда и версты. 

Бпрочемъ, это общее правило, зам'Ьченное и въ другихъ стра- 
лахъ, что страны, гд'Ь желЪзнымъ дорогамъ предоставлена свободная 
конкуррешця, им'Ьютъ лучше устроенный и обставленный дороги; 
тамъ же, гд'ё дороги эксплоатируются казною, всего больше забо- 
тятся о дешевизн'Ь перевозки, такъ какъ въ это]|[ь заинтересо- 
вана бол']^е значительная часть населен1я. 

18* 
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ТАБЛИЦА № 1 "О- 

Длина желФзныхъ дорогъ всего свФта въ верстахъ. 

ДОРОГИ ЕВРОПЫ. 



Гермащд 

Франц1д 

ВедиБобритан1я съ 
Ирландией . . . . 

Росс1я (безъ Фин- 
ляндсЕихъ Е Закас- 
шйской дорогъ) . . 

Австро-Венгр1я . . 

Итал1я 

Испан1я 

Швещя 

Бедьпя. , 

Швейцар1я . . . . 

ЁврОП.ТурЩЯ ВЕЛЮЧ 

Болгар1ю, Сербш и 
Босн1ю съ Герцегов. 

Румын1я 

Нидерланды безъ 
Люксембурга . . . 

Португал1я . . . . 

Финляндия» . . . . 

Дан1л 

Норвепя 

Грец1я 

Люксембургъ . 



О 



Д 



А. 



1845 



1855 



2009 
896 



3826 



45 


1092 


3566 


992 


2652 


5997 


120 


855 


4094 




445 


4521 


— 


35 


1221 


541 


1250 


2109 


4 


195 


1238 



143 



7336 
5260 



12574 



1865 



1875 



1880 



1885 



1890 



1892- 
1894 



13000 
12875 

20047 



292 
28 

28 
64 



62 



727 
656 
104 
393 
261 

116 



26229 


31629 


34175 


20407 


24558 


30457 


25140 


27053 


28918 


17658 


21067 


23893 


5716 


17327 


20941 


7226 


8168 


9915 


5745 


7022 


8130 


3318 


5511 


6459 


3280 


3958 


4315 


1926 


2454 


2639 


1442 


1377 


1989 



38358 
34585 

30282 

27238 
24891 
21050 
9260 
7516 
4404 
2999 



1156 

1518 
971 
628 

1187 

522 

9 

256 



1300 

1726 
1131 

830 
1480 

991 
9 

300 



1577 

2242' 
1421! 
1135' 
182о' 
14641 
4911 
3391 



2384 

2437 
1992 
1807 
1862 
1464 
727 
375 



40777 
37101 

31541 

31219 

26973 

13937 

10719 

8296 

4432 

3201 

3096 
2754 

2493 
2195 
2108 
2091 
1501 
910 
410 



8576 



32106 



71014 



134334 



157791 



182320 



207017 



225754 



*) Таблица эта, тавъ же какъ и дв'Ь сл'Ъдуюпця, заимствована изъ енити А. А. 
Радцига „Вл1ян1е жел'^^зныхъ дорогъ на сельсЕое хозяйство, промышленность 
и торговлю". Спб. 1896 г. 
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ДОРОГИ А31И. 



Брит. ИНД1Я . . . 

Япов1а 

ТурцЫч Малая Аз1л 
Голданд1д, влад'Ьн. 

ВЪ ^31Иа • • • • • 

Росс1дч ЗаЕасп1йсЕал 
дор 

Цейлонъ 

Кохинхина, Тон- 
кинъ и Пондишери 



О 



д 



А. 



1845 



1855 


1865 


1875 


1880 


1885 


1890 



1892— 
1894 



328 



5073 



72 



9832 

57 

331 

245 



137 



14030 
113 
369 

385 



204 



— 328 



5145 



10602 



15101 



18658 
375 
553 

874 



273 



78 



24658 

1889 

591 

1242 

1343 
290 

188 



28201 
3373 
1469 

1450 

1343 
290 

215 



20811 



30201 



36341 



ДОРОГИ АМЕРИКИ, ДЛИНА ВЪ ВВРСТАХЪ. 



С^в.-Ах. Соед. Шт 

Канада , 

НыьФаундлендъ 
АргентинсЕ. респуб. 

Бра8И11Я 

МеЕСИЕа 

Чили 

Куба и Антил.остр. 

Перу 

Уругвай . ... 

Болив1а 

Центральная Амер. 

Бенецуэла^ Трини- 
дадъ и Гвхана . . 

Колунб1л . . . . « 

Эквадоръ 

Парагвай 



6950 


27718 


52928 


111779 


140744 


193641 


251488 


33 


1191 


3827 


6702 


10394 


15312 

68 


19998 
169 




— 


271 


1769 


2173 


3870 


8746 




56 


562 


1556 


3281 


6620 


8000 




— 


30 


569 


925 


5401 


7012 




76 


509 


929 


1779 


2132 


2564 


37 


656 


750 


937 


1400 


1500 


1880 




12 


84 


1400 


1400 


1400 


1563 


— 


— 




286 


353 


404 


1056 




— 




122 


122 


122 


196 


— 


— 




143 


228 


634 


654 






30 


32 


138 


197 


517 






73 


97 


113 


210 


355 




— 


— 


28 


48 


114 


200 






67 


67 


67 


67 


135 


7020 


29709 


59131 


126416 


163165 


231692 


305433 



268152 

22659 

362 

13213 

11248 

10416 

2617 

1927 

1563 

1469 

750 

704 

547 
392 
281 
236 

336536 
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ДОРОГИ АВСТРАЛ1И. 



Виктор1я. . , . . 


1845 


г 


(.) 


Д 


А. 


_1 


1В55 ]865 1 1875 


1880 


1885 


1890 


1892- 
1894 




36; 3515. 031 


1809 2528 


3728 


4596 


Новнй-Южн. Уэ-ись 


— 


— ' 261 (!58 


1349 2761 


3418 


3712 


Квипслеихъ .... 


— 


- т 399 


95б' 21еЗ 


3231 


3589 


Новая Зе.1анд1я . , 


_ 


— 24' 817 


17Ь2 2368 


2884 


3071 


Юкная Лцстра.1111 . 




- 7а 373 1000 1604 


2649 


2730 


Западная 




— — 57 109 2(15 


751 


982 


Тасмав1я 


_ 


2211 2.02 ;Ч83 


602 


706 




Щ 77Г1 ЗШ\ 72(;2 12097 


17263 193ВС 


ДОРОГИ АФРИКИ, 




Еапсвал колов1я. . 


_ 


- в7 221 


1367 2616 


3118 


3682 


Длжнръ н Туаисъ . 


- 


— 1 47| 5П0 


1317 20(12 


2345 


2934 


Египегь 


_ 


135 147 


1339 


1400 1436 


1694 


1893 


Оранжевая ресиуб- 


_ 


— ! _ 


_ 


_ _ 


180 


9О0 


Наталь 


— 


— ' — 


7 


1481 262 


513 


602 


Остр. Ма11рнк[н . . 


- 


— — 9!>1 12П! 13И 


139 


167 


- 


13^ :<Г,Г 2220, 4361 (л515 


848! 10161^ 


Протяжен1в желЪзныхъ дорогъ въ разныхъ 
странахъ св-Ьта. въ веретахъ. 


Европа 


357() 


3210С' 7101413Ш4:;157791,18232012О7107 


225754 


Америка 


7020 


297091 59131116116163165 


231692 


305433 


336536 


АМН 


— 


32В 5145' 10602 


16101 


20811 


30201 


36341 


Лострал1я .... 


— 


ЗГ.| 77:>, 34П6 


7262 


12097 


17263 


19386 


Африка- 

Всего дорогъ пд 
всемъ ев*!* . . . 




135 561 ■ 2226 


4361 


6516 


8489 


10166 


15%1; 


62314 136626 


267044 


347680 


453Ш 


ШШд 





ЖЕЛ^ЗВЫЯ ДОРОГИ ВЪ РОССШ. 



ТАБЛИЦА № 2. 



Пространство и населеше въ развыхъ государствахъ, даива же- 

лИъшиъ дорогъ, съ показангекъ числа верстъ хел11зн11хъ дорогъ 

на 100 квадр. верстъ и на 10000 жителей. 



Гермав1я 

Австро-Вевгр1д. . . . 
ВвлкобритаяЫ . . . 

Фравц1я 

Бвроо. Росая (60 губ.) 
Кавк&8ъ 

ФИВХЯНД1Я 

Русск1я влад'Ьв1я нч. 
СредаеВ Аз1и . . . . 

Ита11я 

Испав1я 

Бели1Я 

Нндер1авды съ Лик- 

сехбургомъ 

Швейдар1я 

Швец1я 

Норвег1я 

Д»Н1Я 

Ёвроп. Т]грц1я, Серб1я 
в Болтвр1я, безъ Бос- 
В1Н н Герцеговввн . . 

Р7МВВ1Я. 

Грец!я 

С1в. Ам. Соед. Штата 

Каваха 

Ныо-Фаундлендъ, . . 



Простр. 

въ 1000 
кв. верстъ. 


Населев1е 
въ тнся- 
чахъ жи- 
телей. 


Жел^з- 
нтъ до- 
рогъ 
версгъ. 


На 100 вв. 
вер. име- 
лось «е- 
л4ав. дор. 
верстъ. 


На 1ОО0О 
жвтелей 
имелось 
хел. дор. 
верстъ. 


475 


50778 


40777 


8,6 


8.0 


548 


41058 


26973 


4.9 


6,5 


276 


38779 


31541 


11,4 


8,1 


461 


38343 


37101 


8,0 


9,6 


4350 


93708 


29334 


0,6 


3,1 


411 


7285 


1885 


0,4 


2,6 


286 


2271 


2108 


0,7 


9,3 


3016 


5324 


1343 


_ 


2,5 


252 


31234 


13296 


5^ 


4,2 


452 


17566 


10719 


2,3 


6,1 


26 


6262 


4432 


17,1 


7,1 


31 


4944 


2903 


9,3 


5,9 


36 


2950 


5201 


8,8 


10,9 


396 


4824 


8296 


1,2 


17,1 


283 


2000 


1501 


0,5 


7,5 


35 


2300 


2091 


6,0 


9,1 


282 


11251 


2342 


0^ 


2,1 


114 


5038 


2754 


2,4 


6,4 


57 


2187 


910 


1,6 


4,1 


6769 


67186 


268152 


8,9 


39,9 


7866 


4833 


22659 


0,3 


47,0 


те 


204 


362 


0,4 


17,7 



180 



ЖЕЛ'БЗНЫЯ ДОРОГИ ВЪ РОССШ. 



Мексика 

Колумб1Я 

Брази.11я 

Венецуэла. . . • . . 
Аргентинская республ. 

Чили 

Перу 

Б0ЛНВ1Я 

Британская Инд1я . . 
Австрал1я 



Простр. 

въ 1О0О 

кв. верстъ. 


Населеше 
въ тнсл- 
чахъ жи- 
телей. 


Жел'1^8- 

ннхъ до- 

рогъ 

верстъ. 


На 100 кв. 

вер. им4- 

лось же- 

л:Ьзн. дор. 

верстъ. 


На 10000 

жителей 

имелось 

жел. дор. 

верстъ. 


1710 


12056 


10416 


0,6 


8,6 


1057 


3920 


392 




1,0 


7347 


14602 


11248 


0,1 


7,9 


917 


2324 


433 




1,9 


2543 


4326 


12608 


0,5 


29,1 


662 


3200 


2617 


0,4 


8,2 


999 


2980 


1563 


0,2 


5,3 


1172 


2443 


750 


0,6 


3,0 


3550 


287000 


28201 


0,8 


0,9 


7196 


4068 


19386 


0,2 


47,6 



ТАБЛИЦА № 3. 

1|лина дорогъ, общая стоимость дорогъ и стоимость на версту въ 
федитныхъ рубляхъ (ио курсу 1 р. 50 к. кр.=1 р. метадлич.). 



Европейск1я дороги: 

Германхя (1894) 

Франд1я (1893) 

Великобриташя (1894). . . 

Росс1я(1893) 

Финдянд1я (1893) 

Австрхя (1893) 

Венгрхя (1893) 

Швейцария (1893) 



Длина до- 
рогъ 
верстъ. 



Общ1я за- 
траты на 
постройку 

МИЛЛ10Н. 

кр. руб. 



Затраты на 

версту кред. 

руб. 



40777 
33509 
31541 
31087 

1967 
14968 
11786 

3136 



5073,0 
5698,0 
9263,0 
3227,1 
56,5 
2789,0 
1169,8 
388,2 



124424 
170060 
293670 
103807 

28745 
186329 

99257 
123800 
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Итал!я (1890) 

Испан1я (1889) 

Швещя (1893). Казевння дороги- . . . 
и ^астння ^ . • • • 

Белт (1894) 

Го1данд1я, казевння дороги (1894) . . . 

Дан1я (1892) 

Норвепя (1893) 

Румын1я (1892) 

Гред1я (1894) 

Итого 

Остая^ння европейск1я дороги, стоимость 
которнхъ еще не определена точно, 
принимая для всей открытой сЬти сред- 
нюю стоимость 150000 вер. 

Всего 

Вн'Ьевропейск1я дороги: 

С^в. Амер. Соед. Штаты (1893) . . . . 

Канада (1893) 

Бразилия (1894) 11248 вер.. 

Мексика (1894) 10416 вер. 

Аргентинская республика (1894) . . . . 

Британская Инд1я (1893) 

Японм (1893) 

Капская колон1я, казенныя дор. (1893) . 

Новый Южный Уэльсъ (1893) 

Южная Австрал1я (1893) 



Длина до- 

рогъ 

верстъ. 



Общ1я за- 
траты на 
постройку 

МИЛЛ10Н. 

кр. руб. 



Затраты на 
версту кре- 
дите, руб. 



12050 
9463 
3734 
5562 
4432 
1461 
1429 
1464 
2754 
910 



1587,6 

1051,0 

149,4 

160,0 

513,1 

206,5 

88,3 

68,0 

143,8 

.23,4 



211030 



14724 



31655,7 



2208,6 



225754 



33864,3 



261541 
22659 

21664 

13213 
28201 
3077 
3397 
3547 
2510 



20749,0 
1657,0 

1299,8 



131751 

111064 

54645 

28766 

168393 

1.41354 

61800 

46474 

52215 

25660 



150000 



150000 



150000 



79334 
73000 

60000 



825,5 


62474 


2250,0 


80000 


141,7 


46000 


186,4 


55000 


326,0 


91800 


112,0 


44700 
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жел'ёзныя дороги въ россш. 



Виктор1я (1893) 

Квинслендъ (1893) 

Новая Зеланд1я (1893) 

Итого 

Остадьння вн'Ьевропейсмя дороги, при- 
нимая стоимость ихъ ио 76000 руб. 
кред. верста 

Всего 



Общая сЬть, число верстъ и стоимость. 



Длина до- 
роги 
верстъ. 



Общ1я за- 
траты на 
постройку 

миллюн. 

кр. руб. 



Затраты на 

версту кре- 

дитн. руб. 



4488 
3580 
3071 



370948 



352,0 
158,0 
148,0 



78400 
44200 
48200 



28205,4 



31483 I 2392,7 



76036 



76000 



402431 



30598,1 



76000 



628185 



64462,4 



102617 



ТАБЛИЦА № 4. 



Списонъ жел-Ьзиыхъ ддрогъ общаго пользоваиЫ, съ указаи1в11Ъ ихъ длины по со* 
стоян1ю нъ 1 сентября 1896 г. и года постройки перваго и посл-Ьдияго участка *). 

Дороги, открытый для двияеен1я. 



о 



А >, 

м 

^ 5 

?^а 



НАИМЕН0ВАН1Е ДОРОГЪ. 



М'Ьстопребн- 

ван1е упра- 

влен1й до- 

рогъ. 



Время 
постройки 
перваго и 
посл^Ьд- 
няго уча- 
стка. 



Годъ по- 

сл-Ьдвяго 

выкупа въ 

казну. 



Длина 
въ вер- 
стахъ. 



*^ ? 

« э 

Я* 
о З- 



1 
2 
3 



I- Дороги, энсплоатируеиыя 

управлеЫемъ казенныхъ 

жел'Ьзныхъ дорогъ. 

Балт1йская и пск.-риж. . 

Баскунчакская 

Варш.-тересп. (съ при- 
наревской.) 



Петербургъ. 
Владиихровк. 

Варшава. 



1857—79 

1882 

1866—93 



1893 



1892 



933 
72 

502 



37 
16 

307 



*) Ехеи^Ьсячное издан1е статистическаго отд'Ьла и. п. с. сентябрь 
1896 г. Перечень лин1Й, в^Ьтвей и станц1й ж. д. открытыхъ для общаго 
пользован1я и прилегающихъ къ нимъ ветвей частнаго пользованхя, съ ука- 
зан1емъ времени открыт1я и т. д. Состояше 1 Нояб. 1894 г. Ст. отд. м. п. с. 
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о 



2 • 



НАИМЕН0ВАН1Е ДОРОГЪ. 



М^Ьстопребы- 

ван1е упра- 

вден1Й до- 

рогъ. 



Время по- 
стройки 

перваго и 
посд-Ьд- 

няго уча- 
стка. 



Годъ по- 

сл'Ьдняро 

выкупа ВЪ 

казну. 



Длина 
ВЪ вер- 
стахъ. 



я ф 

. о 
^ м 



(8 



4 
5 

6 

7 
8 

9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 



19 



Екатерининская . . . , 
Закавказская (38 верстъ 
узкой колеи). . . , 
Кур.-хар.-севастоп. . 
Либаво-роненская , 
Моск.-Брестскад . . . 

(а) Московско-курская 
б) Московско-нижег 
в) Муромская. . . . 
Николаевская. . . . 

Пол'Ьсскхя 

Риго-орл (съ риго-тук 
Сам.-злат. (съ оренб.) 
С.-Петерб.-варшавскал 
Снзрано-вяземская . . 

Уральская 

Харьково-николаев . . 
Юго-западная .... 



) 



Екатериносл. 

Тифлисъ. 
Харьковъ. 
Мянскъ. 
Москва. 



( 



Москва. 



Петербургъ. 

Вильно. 

Рига. 

Самара. 

Петербургъ. 

Калуга. 

Пермь. 

Харьковъ. 

К1евъ. 



1869—84 

1871—94 
1869—92 
1871—74 
1870—71 

1866—68 
1861—62 

1880 
1847—88 
1882—87 
1861-77 
1877—92 
1853—62 
1867—74 
1878—96 
1869—88 
1865—94 



Итого . . . 



Сверхъ того управлен]- 
емъ каз. ж. д. строится. 

Изъ этого числа предпо- 
лагается открыть къ 15 
октября 96 г. 

Западно-Сибирской дор. 

Уральск, дор. (екатерин- 
бургъ-челябинскъ) . . . 

Временное движен1е от- 
крыто также на участ- 
ке Обь-Болотная сред- 
не-сибир. дор. на про- 
тяжен1и 

Владивост.-Иманъ уссу- 
Р1ЙСК0Й на протяженш. 

Б^лгор.-Волчанскъ кур. 
харьк. - севастопольской 
на протяжеши . . . . 



Томскъ. 



1889 
1891—94 
1891 
1896 
1893 
1894 
1885 
1894 

1894 
1893 
1894 
1888—89 
1888 
1881 
1895 



1066 

1046 

1310 

1207 

1032 

512 

426 

106 

911 *) 

1438 

1184 

1411 

1244 

1305 

1016 

1120 

3317 



261 



297 

1025 
378 
410 

612 

4 

204 

1069 



86 
1287 



21158 5993 



8061 



1327 
226 



117 

388 

46 



*) Въ составъ николаевской дороги въ настоящее время вошли также 
бывшая боровичская, новоторжская и ржево-вяземская дороги, а также 
портовая в:Ьтвь. 



ЖЁЛФавыя ДОРОГИ въ росши. 



1 

81 




М1|Стопребн- 
ван1е упра- 
влен1б до- 
рогъ. 


Время по- 
стройки. 


Длвиа 
въ вер- 
ста». 


•1 


1 
2 
3 

4 
5 
6 
7 

8 

9 


Варш.-1*н. (загр. кожей) 

Иван гор. -докбровская 

Ирввовсия (;зкоко1.) 

ЛодзивСЕаа(эатран.кол.) 

Моск.-вазавскаа 

МосЕ.-иево-вор. (470 в, узк. кол.). 

и а) Мос.-арос1.-востр 

;, б)Яр.-вол.(узвою1.) 

^ в)ШтВско-иваиовск 

Обоаис«ая{узюколвЙв.) 


Варшава. 
Ростовъ. 
Радомъ. 

Петербург*. 

Лодзк. 

Москва. 

Конотопъ. 

Москва. 

Обоаик. 
Варшава. 

Рыбинскъ. 

Саратовъ. 

Петербургъ. 

Сн^ла. 

Петербурга. 
Боровежъ. 

Петербургъ. 


1845—67 

1875—94 
1885-87 

1892 

1866 
1862—94 
1868-94 
1862—87 

1872 
1868—71 

1882 
1876—77 

1870 
1871—78 
1866—94 
1893-95 

1876 

1837 

1861-71 

1895 


463 

1216 
452 
54 
26 

1210 

201 
190 
30 
607 

280 

157 

2349 

34 

334 

25 

2998 

66 


291 

188 
430 
66 

18 
3 

275 

114 

25 
104 


11 

12 
13 

14 


|| 1а)Ри6.-бо1ог 

1в!)б)Новтор. (узкомд.) 

Рлэ.-урал. (656 в. тзЕой волен) . 

Петербурго-сестрорЬд. (уаяоюл.) . 


15 


Царево сельская (широкой комв 


16 
17 


Юсо-востотння (57 вер. узв. кол.). 
Первое общество подъ4ааыхь пу- 
тей (узкой колеи) 


18 


Итого 

Сверхъ того отврнтыг 
Зввасшйская (въ в^д1в1и воен- 

наго министерства) 

Дорогъ Бел. Ев. Фивландскаго . . 


Асхябадъ. 
Гельсингф. 


- 


121161514 

1313, — 
224*1 2( 




Всего открнтнхъ въ Росс. Лик. . 


- 


- 


ЗС,«в1 


н 
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О 



О 



иа 

ее 
р4 



НАИМЕН0ВАН1Е ДОРОГЪ. 



Отроятся частными обществами. . 

Вел. Кн. Финляндскаго 

Закаспгйской (участокъ Красно- 
водскъ Джебелъ *) ....... 

Временное движете открыто так- 
же на н^Ькоторнхъ строющихся 
участкахъ: 

Вдадикавк. дор. на протяженш . . 

Моск.-яросл.-арханг. на протяж. . 

Рязанско-уральской „ „ 

Подъ^Ьздн. путяхъ „ „ 



М^стопребы- 

ван1е упра- 

влен1Й до- 

рогъ. 



Время по- 
стройки. 



Длина 
ВЪ вер- 
стахъ. 



о 



к9 



3670 
265 

129 



83 

63 

190 

102 



*) Ожидается открыие на 15 октября 1896 г. 




ПРИЛОЖЕНШ II. 

Пароходы въ РоссХи. 

I. 

Первый русстй пароходъ. '* 

Изобр1^татедь парохода, Фультонъ, пожедалъ сначала самъ строить 
пароходы въ Россш и даже взялъ на этотъ предметъ привилег1ю 
изъ департамента государственнаго хозяйства и публичныхъ здан1й. 
Привилег1я была выдана Фультону срокомъ на три года, по 10 де- 
кабря 1816 года; но за этотъ промежутокъ времени Фультонъ не 
воспользовался ею ^). 

Между т^мъ л1^томъ 1815 года изв']^стный русскШ заводчикъ 
Карлъ Бердъ построилъ первый русскШ пароходъ. Устройство этого 
парохода было довольно первобытное. Онъ поставилъ балансирную 
машину Уатта въ 4 силы на простую тихвинскую лодку. Лодка 
им1^ла длины 60 футовъ, ширины 15 футовъ и осадки 2 фута. 
Пароходъ былъ, какъ и вс1^ первые пароходы, колесный; д1аметръ 
колесъ 8 футовъ, ширина ихъ 4 фута; каждое колесо им'Ьло по 6 
лопастей и делало 40 оборотовъ въ минуту. На кормовой части 
были поставлены скамьи съ парусиннымъ нав^^сомъ, а по середин'Ь 
судна жел^^зная труба, вышиною 25 футовъ, служившая при по- 
путномъ в']^тр']^ вм'Ьсто мачты. Изобр']^тешемъ своимъ Бердъ съумЬлъ 
заинтересовать различныхъ высокопоставленныхъ лицъ, и между 
прочимъ Императрицу Маршбеодоровну, для которой пароходъ нарочно 
приводили въ Таврическ1й паркъ. ЗатЬмъ Бердъ совершилъ н'Ь- 
сколько пробныхъ по4здокъ по Нев*, а 3 ноября 1815 г, отпра- 



) д. Рыбаковъ ж Ж ЯЯЯЯ^ШШЛштя, сообщен1а. Саб. 1882. 
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вился въ Бронштядтъ; путь до Кронштадта Бердъ соверпшдъ въ 2^{4 
часа, и сл'Ьдоватедьно шедъ со скоростью 8^1^: версты въ часъ. По- 
"Ёздка эта была описапа въ тогдашней газет1^ «Сынъ Отечества» 
адмирал омъ Рикордомъ, и въ этой стать-Ь впервые было употреб- 
лено русское назваше «пароходъ», вскор'Ь вытеснившее первона- 
чальное назваше стимботъ. 

Въ 1816 г. Бердъ выстроилъ на своемъ завод* на Гутуевскомъ 
остров* второй пароходъ и началъ перевозить пассажировъ между 
Петербургомъ и Кронштадтомъ. Въ слЬдущемъ 1817 г. Бердъ, за 
истечешемъ срока выданной Фультону привиллегш, получилъ привил- 
лепю на исключительное право пользован1я паровыми судами въ 
Россш въ течете 10 л*тъ. Привиллепя эта впосл*дствш возобновля- 
лась и окончательно уничтожена только въ 1843 году. Впрочемъ, 
выдавая привиллегш, правительство выговорило себ* право Строить 
паровыя суда для своей надобности и неоднократно пользовалось 
этимъ правомъ. Привиллег1я уничтожалась также черезъ три года 
ря т*хъ водъ, на которыхъ къ тому времени Бердомъ не будетъ 
заведено пароходство. 

Впрочемъ привиллег1я, выданная Берду, им*ла только отрица- 
тельное значеше. Самъ Бердъ ограничился, какъ увидимъ, почти 
исключительно пароходостроешемъ въ бассейн* Балт1йскаго моря — 
и прежде всего установлешемъ пассажирскаго пароходна^о сообщешя 
съ Кронштадтомъ. Въ 1820 году для этой ц*ли им*лось уже че- 
тыре парохода, изъ которыхъ ра им*ли по 32 силы, одинъ — 25, 
и одинъ 12 силъ. 

Первымъ-же иностраннымъ пароходомъ, пос*тившимъ Россш, былъ 
американскШ пароходъ «ВауаппаЬ», прибывшШ въ 1819 году въ 
петербургскШ портъ ^), 

II. 

Первые военные пароходы. 

Въ значительной степени всл*дств1е привиллегш, выданной Берду, 
раавитхе коммерческаго пароходства въ Россш было задержано на 
р1аахъ до сороковыхъ годовъ, на моряхъ-же до окончашя крым- 

^) А$ Л* Браидтъ. Очеркъ исторхи паровой машины и прим^нен1я паро- 
клйюателей въ Росс1и. 
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ской каипанш; но изобр'Ьтешемъ Фультона въ достаточной м^р^ поль- 
зовались въ военномъ флотЬ. 

Уже въ 1816 году на Ижорскихъ казенныхъ заводахъ былъ за- 
ложенъ первый казенный пароходъ « Скорый > въ 32 силы. Въ1818 
году онъ былъ спущенъ на воду и прослужилъ до 1836 года. 

Зат']^иъ по 1829 годъ было выстроено 12 небольшихъ казен- 
ныхъ пароходовъ; изъ нихъ ра на Черномъ мор'Ь, два въ Архан- 
гельск']^ и два въ Астрахани. Первый колесный пароходъ БалтШскаго 
моря, вооруженный пушками, былъ спущенъ въ 1826 году и на- 
зывался «Ижора». Машина его была уже въ 100 силъ. Первый 
пароходъ, на которомъ была прим1^нена (раньше, ч'Ьмъ въ Англ1и) 
машина прямого д'Ьйствхя (небалансирная) былъ «Геркулесъ». Онъ 
им1^лъ 240 силъ, былъ спущенъ въ 1838 году и выстроенъ на 
томъ-же Ижорскомъ завод']^. 

На Черномъ мор-Ь первый колесный пароходъ «ВезувШ» былъ 
построенъ въ Николаев-Ь въ 1820 году, а первый черноморскШ па- 
роходъ, вооруженный пушками, былъ выстроенъ пять л'Ьтъ спустя 
въ томъ-же Николаев*. Это былъ «Метеоръ». 

Первое винтовое судно было построено въ 1848 году на Бал- 
тШскомъ мор*; это былъ «Архимедъ», разбившШся въ 1850 году 
у острова Борнгольма. Такимъ образомъ къ началу крымской кам- 
паши въ составъ военнаго флота входило всего 63 судна, изъ нихъ 
16 пароходофрегатовъ. Бс* эти суда были колесныя, между гЬмъ 
въ соединенномъ англо-французскомъ флот* было уже много винто- 
выхъ судовъ. 

Поэтому явилось желаше въ возможно скоромъ времени соору- 
дить флотилш канонерскихъ лодокъ. Л*томъ 1854 года БеликШ Бнязь 
Константинъ Николаевичъ поручилъ адмиралу Шанцу и капитанъ- 
лейтенанту Шестакову выстроить дв* образцовый канонерск1я лодки. 
Одна изъ нихъ была сооружена на абосской верфи, другая — въ пе- 
тербургскомъ новомъ адмиралтейств*. По этимъ образцамъ въ пол- 
тора года, къ шлю 1856 года было построено 75 лодокъ, стои- 
мостью 3 милл1она рублей. Работали съ лихорадочною посп*шностью 
на вс*хъ, какъ казенныхъ, такъ и частныхъмеханическихъ заводахъ, 
и канонерки были построены къ сроку ^), 

Бакъ изв*стно, поел* крымской кампан1и и вплоть до берлин- 

^) л, л. Брандтъ. ОчерЕъ исторш паровой машины и прим^нешя паро- 
выхъ двигателей въ Росс1и. 
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скаго конгресса руссЕ1Ё воевны!^ флотъ могъ развиваться только на 
Балт^бсяонъ иор^, и только послЪ берлинскаго вонгрессв получидъ 
развЕгпе черноиорскШ флотъ. Въ настоящее время (къ 1895 году) 
русскШ военный фдогь доствгаегь солидной цифры — 269 кораблей 
и 1,321 Ейнонерви на БалтШсконъ мор1&; 72 вораблея и 385 ка- 
ноиерокъ на Чернонъ шор%; 27 кораблей и 8 канонеровъ на Кас- 
. шйскоиъ иор'Ь. Вс^ эти суда паровыя *}. 



Ш. 

Начало коммерчеснаго пароходства. 

Что касается комиерческаго пароходства, то оно возникло сна- 
чала на рЪкахъ. Еще до выдачи привиляег1и Берду, на Пожевскомъ 
завод1&, въ 150 верстахъ отъ Перми, по Кам'!Б, въ 1817 году были 






Короуп отараго парохода. 

выстроены аодъ личвымъ наблюдеЕ1енъ нвв^стнаго заводовдад1иьца 
Всеволожскаго два парохода — одинъ въ 36 силъ, другой въ 6 силъ. 
Повидимому, Всеволожск1й хотЪлъ испросить привиллегш на постройку 
пароходовъ, но опоздалъ съ этимъ дЪлоиъ, такъ какъ къ окончэнш 
постройки была уяе выдана привиллегш Берду. Бпрочемъ, пароходы 
Всеволожскаго просуществовали весьма недолго. Въ 1817 годусамъ 
влад^лецъ ихъ съ сенействоиъ совершилъ первую поездку по Каи'Б 
въ Базань. Отсюда онъ отправнлъ пароходы обратно въ Пожву; во 
на пути яхъ застали заморозки въ 140 верстахъ ниже города Са- 



') ОИоЯййпег'я. йео8гарЫ8сЬ-81а118Ь!8<Ье ТаЬекп. 18!№. 
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рапуда противъ села Тихихъ Горъ. Во время димовки пароходы при- 
мерзли днищами ко дну р1^ки, весною ихъ залило прибылою водою, 
и въ 1818 году пароходы были разобраны, а поставленныя на нихъ 
машины получили другое назначеше. 

Такъ же неудачно кончилась вторая попытка Всеволожскаго въ 
1819 году. На этотъ разъ на плаваше устроеннаго имъ парохода 
ему пришлось брать свид'Ьтельство отъ Берда; но скорость новаго 
парохода не превышала, несмотря на переделки, 3 верстъ въ часъ 
противъ течешя. Осадка была слишкомъ велика, всл^дств1е неудач- 
наго пом^^щешя машины, и пароходъ совершилъ только одинъ рейсъ 
въ Рыбинскъ, гд1^ машины съ него были сняты и отправлены въ 
Петербургъ, а корпусъ остался стоять на берегу безъ употреблешя 
и сгнилъ 1). 

Между т-Ьмъ, Бердъ, желая прим'Ьнить на Д'1л^& полученную имъ 
привиллепю на учреждеше пароходства по всЬмъ рФкамъ Россш, 
образовалъ компанш, которая, однако, скоро разрушилась. Бъ числ'Ь 
участниковъ этой компанш былъ н'Ькто Ёвреиновъ, который не за- 
хот1^лъ бросить д'Ёла и прюбр^^ъ отъ Берда его права на учрежде- 
ше пароходства по Волг1&, а также машины съ недостроенныхъ 
Бердомъ пароходовъ. 

Первый пароходъ Ёвреинова, появившШся наБолг'Ь въ 1820 г., 
назывался «Волга» и им'Ьлъ въ длину 84 фута^ въ ширину 21 футъи 
въ вышину 9 футовъ, при осадк*]^ въ вод'Ь 372 фута. На пароход1^ 
были поставлены дв*! паровыя машины, в^^сомъ 3 тыс. пудовъ, 
по 30 силъ каждая, съ гребными колесами и кабестаномъ, установ- 
леннымъ по середин*]^ парохода. Постройка этого парохода обошлась 
Ёвреинову въ 100 тыс. рублей. Первый опытъ надъ дМствхемъ 
парохода былъ произведенъ на р']&к'Ё Молог1& 29 апр'Ьдя 1820 года 
при многочисленномъ собранш окрестныхъ жителей, которые, однако, 
не р']&шились взойти на пароходъ, и онъ отчалилъ отъ пристани съ 
однимъ машинистомъ и кр1^постнымъ челов^^комъ Ёвреинова, Нико- 
лаемъ Цвановымъ. Пароходъ этотъ былъ назначенъ для рейсовъ 
между Нижнимъ-Новгородомъ и Астраханью. Впосл^дств1и Ёвреиновъ 
построилъ еще четыре парохода для буксировашя судовъ съ кладью 
между Нижнимъ-Новгородомъ и Рыбинскомъ. Въ 1823 году Ёвреи- 



^) в. Звгьргшскгй. Матер1алы для статистики р'Ьчного судоходства въ Евро- 
пейской Россш. 1872 г. 
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новъ основалъ первую пароходную компашю для плавашя по Волг)^, 
Бай1^ и БаспШскому морю, но вомпашя эта не получила осущест- 
влешя, всл1^дств1е недостаточнаго числа лицъ, порисавшихся на 
акщи. Зат^мъ и пароходы, ходивш1е между Рыбинскомъ и Нижнимъ, 
были перестроены и переведены на нижшй плесъ Волги ^). 

Бром1^ этихъ пароходовъ, на Волг1^ до сороковыхъ годовъ былъ 
построенъ еще пароходъ генерала Шепелева для собственныхъ его 
разъ^здонъ (въ 1826 году); въ 1834 году плавадъ по Волг* то- 
варный пароходъ великобритансваго подданнаго Матвея Мураго; на- 
чато строеше парохода армяниномъ Ёраловымъ... Этимъ пароходное 
д*ло нова и кончилось. 

На Балт1йскомъ мор* существовало, какъ указано выше, паро- 
ходство Берда, совершавшее рейсы между Петербургомъ, Петерго- 
фомъ и Кронштадтомъ. На Черомъ мор* въ 1833 году открылось* 
черноморское пароходное общество для сношен1я между Одессою и 
Константинополемъ. Пароходству этому безвозмездно были отданы 
три казенныхъ парохода. Но уже въ 1843 году пароходство это 
прекратило свои д*йств1я. 

Вообще, въ первые годы по введеши своемъ въ Россш пароходы 
не им*ли угпЬха. По мн*шю проф. Брандта 2), причиною этого 
являлась недостаточная сила пароходныхъ машинъ, дороговизна ихъ 
и большой в*съ машинъ. Но врядъ-ли только въ этомъ лежала 
причина застоя. Пароходамъ предпочитались тогда суда еще бол*е 
неудобныя, а именно коноводныя. На такихъ судахъ приходилось 
содержать отъ 80 до 95 лошадей, изъ которыхъ половина припря- 
галась для тяги, а другая половина выкармливалась на перем*ну. 
Причаленный суда получали ходъ посредствомъ завозной съ якоремъ 
бичевы. При благопрхятныхъ обстоятельствахъ так1я суда проходили 
въ сутки не бол*е 25 верстъ. Поэтому правильн*е вид*ть причину 
застоя въ пароходномъ д*л* въ общемъ экономическомъ и полити- 
чсскомъ засто* Росс1и въ ту эпоху, окончившемся только поел* 
Крымской войны, съ которой и пароходное д*ло въ Росс1и начи- 
наетъ быстро развиваться. 



*) А. А. Брандтъ. Очеркъ исторш и т. д. 

^') А, А. Врандтъ, Очеркъ исторш паровой машины въ Росс1и. 
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IV. 

Ра8вит1е коммерческаго пароходства. 

Постепенное развипе пароходства начинается съ 1843 года, съ 
уничтожешя прцвиллег1и, выданной Берду. Въ этомъ году открыло 
свое д*йств1е пароходство «по Волг*», действующее и понын*. Съ 
1845 года стали появляться пароходы частныхъ лицъ по Нев*, а 
въ 1849 году образовалось первое пароходное общество «Петергоф- 
ской купеческой гавани», которое поддерживало преимущественно 
сообщеше между Петербургомъ, Петергофомъ и Еронштадтомъ 1). 

На Волг* пароходство установилось прочно лишь съ 1847 года, 
когда пароходнымъ обществомъ по «Волг*» были выстроены три 
парохода — «Волга», «Геркулесъ» и «Самсонъ», 1на которые машины 
были доставлены нидерландскимъ заводомъ Ренгтена въ Фейспорт* 
близь Роттердама. Пароходы эти были первыми въ Росс1И парохо- 
дами съ машинами высокаго и низкаго давлешя (сошроап^) и 
устроены такъ хорошо, что продолжаютъ свою ^службу еще и до 
сихъ поръ, хотя, конечно, за эти пять десять л*тъ они н*сколько 
разъ подвергались ремонту. 

Всл*дъ за «Обществомъ пароходства по Волг*» для плаванья 
по Волг* основались и друг1я компаши. Съ 1848 года началось 
пароходство по Еам* до Перми; теперь же оно совершается по 
Волг* отъ Ржева до Астрахани, по Шексн* — до Череповца, по Кам* — 
до Перми, по Б*лой— до Уфы, по Ок* — до Елатьмы. 

Въ бассейн* БалтШскаго моря пароходство вскор* перешло съ 
Невы на Ладожское и Онежское озера; зат*мъ въ 1849 году за* 
ведено почетной гражданкой Ненюковой правильное пароходство по 
Волхову. До 1849 года зд*сь, между Соснинской пристанью къ Нов- 
городу и по озеру Ильмень, плавали два парохода военныхъ посе- 
ленШ— «Волховъ» и «Ильмень». Съ 1858 года открыла свои д*й- 
ств1я «Компатя пароходства по Волхову». 

По озерамъ Чудскому и Псковскому пароходы начали плаваше 
съ 1851 года; сперва они принадлежали частнымъ лицамъ; но съ 
1865 года появились пароходы «Дерптскаго пароходнаго общества», 
совершающ1е рейсы между Дерптомъ, Псковомъ и устьями Наровы. 

^) в. Зв1ьри91скш, Матер1аля и т. д. 
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На р'Ьк'Ь Н'Ьман'Ь пароходы появились лишь въ севастопольскую 
кампашю. На озер^Ь Селигере былъ спущенъ въ 1847 году паро- 
ходъ сОсманъ», построенный осташковскими купцами Савиными. 
Пароходъ строился въ Осташков'Ь однимъ архангельскимъ крестья- 
ниномъ, а машину строили подъ руководствомъ англ1йскаго инже- 
нера. Черезъ 9 л1&тъ пароходъ пришелъ въ негодность. 

На Дн1^пр'Ь первый пароходъ принадлежалъ графу М. С. Ворон- 
цову. Онъ былъ выстроенъ въ 1823 году въ им']^ши гр. Ворон- 
цова Мошнахъ, Б1евской губернш, и до 1846 года оставался ерн- 
ственнымъ дн'Ьпровскимъ пароходомъ. Въ этомъ же году стали хо- 
дить пароходы Мальцева между Брянскомъ и Шевомъ. Въ 1856 
году держало свои рейсы по Дн'Ьпру «Русское общество пароходства 
и торговли», а въ 1858 году образовалось «Общество пароходства 
поДн'Ьпру и притокамъ» ^). 

На Дн'Ьстр'Ь первый пароходъ появился въ 1840 году — это 
былъ казенный пароходъ «Князь Воронцовъ», совершавшШ рейсы 
между Овидюполемъ и Аккерманомъ. 

На Буг-Ь пароходство основалось въ 1852 году. 

На Дону пароходство заведено войскомъ донскимъ, им^Ьвпшмъ 
собственный пароходъ «Предпр1ят1е» въ 40 силъ; въ 1853 году 
учреждено было «Товарищество Донского пароходства», кончившее 
свое существоваше черезъ 5 л-бть; въ 1860 году общество Волго- 
донской дороги завело свои пароходы, а въ 1869 году открыло 
СВОИ дМстихн пароходное общество «Танаисъ». 

Въ Сибири первые пароходы появились въ 1844 году на озер'Ь 
Байкал']^ з). 

На БалтШскомъ мор1^ судоходство между Бронштаромъ и прус- 
скими портами поддерживалось съ 1845 года казеннымъ парохо- 
домъ «Владим1ръ». 

На Касп1йскомъ мор'Ь почтовое сообщеше также поддержива- 
лось съ 1844 года четырьмя казенными пароходами ^). 

Посл'Ё-же крымской кампаши морсшя пароходства сразу оживи- 
лись — на Черномъ мор'Ё основашемъ «Русскаго общества пароходства 
и торговли», на Еасшйскомъ — пароходнымъ обществомъ «Бавказъ 
и МеркурШ». 



:| 



В, Зеп>ринскгй. Матер1ады и т. д. 
В. Звпринск%й. Матер1алн и т. д. 
*) А, А. Бран&тъ. Очеркъ исторш и т. д. 
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Не смотря, однако, на то, что первый пароходъ быдъ выстроенъ 
у насъ ВЪ 1815 году, а первый паровозъ появился только въ 1838 
году, да и тотъ былъ выписанъ изъ заграницы, ра8вит1е жел^^з- 
ныхъ дорогъ идетъ гораздо быстрее; такъ, въ 1867 году на рус- 
свихъ жел1^зныхъ дорогахъ дМствовало 923 локомотива, парохо- 
довъ же было всего 517; къ1894 году пароходовъ не было и 2 
тысячъ, а локомотивовъ было свыше 7 тысячъ. 



У. 

Современное состоянге пароходнаго дЪла. 

Въ настоящее время пароходство въ Россш достигло относи- 
тельно высокой степени развит1я. Е'Ётъ почти ни орой р^ки, озера, 
моря или судоходнаго канала, на которомъ-бы не было пароходовъ. 
Пароходы эти прим']^няются теперь какъ для грузового, такъ и ря 
пассажирскаго сообщешя, причемъ сгладилось то различ1е между 
волжскими и невскими пароходами, какое существовало раньше, а 
именно, что волжск1е пароходы служили буксирнымъ ц'Ьдямъ, а 
невсше — пассажирскимъ . 

Бъ настоящее время на однихъ р'Ькахъ Европейской Росс1и на- 
ходилось въ обращеши 1,943 паровыхъ судна, изъ нихъ 458 пас- 
сажирскихъ (по даннымъ 1892 года). Большинство этихъ су довъ 
(1,213) построены въ Росс1и на русскихъ судостроительныхъ за- 
водахъ 1). 

Бъ Аз1атской Россш на одной р1^к'Ь Оби им'Ьлось 102 парохо- 
да изъ нихъ: 95 колесныхъ и 7 винтовыхъ; изъ этого числа 93 
построено въ Сибири, 6 въ Европейской Россш и 3 заграницей^). 

Русск1е пароходы принадлежать какъ частнымъ лицамъ, такъ и 
пароходнымъ компашямъ. Главн'Ьйшими изъ этихъ комнан1й являют- 
ся: на Нев* — « Общество финляндскаголегкаго пароходства», и «Шлис- 
сельбургское пароходство»; по Дн*лру — « Общество пароходства по 
Дн1Ьпру него притокамъ» и «Бторое пароходное общество по Днепру»; 

^) СписоБъ р'Ьчныхъ паровыхъ судовъ Европейской Росс1и, плававшихъ 
въ 1892 г. Издан1е стати ческаго отдела м. п. с. 

^) Р'Ьчной флотъ Аз1атсБ0Й Росс1И^ по св:&д'ён1Я]1ъ къ 1 января 1895 г. 
Издан1е статическаго отдела м. п. с. 
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по Волг'Ё: общества «Самолеты, «А. А. Зевеке», «Бавказъ и Мер- 
курШ», «По Волг*», «Лебедь»; по Дону — «Общество пароходства 
во Дону». 

Шсколько хуже поставлено д'Ьло пароходства по морямъ. Еще 
на Б^сщМсвомъ мор1Ь имеется н1&сколько вонвурирующихъ между 
собою пароходствъ, изъ которыхъ преобладающимъ является обще- 
ство «Бавкавъ и МервурШ», пользующееся правительственной под- 
держкой; но на Черномъ нор* дЪйствуетъ почти монопольно «Рус- 
ское общество пароходства и торговли», также пользующееся под- 
держкой со стороны правительства. Друг1я лица и общества на 
Черномъ мор* им*ютъ лишь незначительное число пароходовъ, почти 
исключительно товарныхъ. 

На БалтШскомъ мор* у насъ почти н*тъ русскихъ пароходовъ. 
Сообщеше производится или на пароходахъ финляндскаго акщонер- 
наго пароходнаго общества, или на многочисленныхъ заграничныхъ 
пароходахъ, прибывающихъ въ балт1йсв1е порты и всец*ло совер- 
шающихъ грузовую перевозку по Балт1йскому морю. 

Необходимо упомянуть также о полуоффицхальномъ учреждеши 
общества Добровольнаго флота, поддерживающаго сообщеше Росс1и 
съ нашими портами дальнаго Востока Петропавловскомъ и Влади- 
востокомъ. 

Характерно для русскаго пароходства, что въ то время, какъ 
русская жел*зныя дороги находятся отчасти всец*ло въ рукахъ 
правительства, отчасти подъ его строгимъ надзоромъ, пароходы 
принадлежать частнымъ лицамъ и компашямъ, пользующимся пол- 
ной свободой въ установлеши тарифовъ, и правительственный над- 
зоръ за ними незначителенъ. Казенный флотъ не занимается ком- 
мерческими перевозками, и, поскольку онъ состоитъ изъ военныхъ 
кораблей, служить для частныхъ надобностей различныхъ казенныхъ 
заводовъ, преимущественно военнаго в*домства. 

Пароходовъ, заслуживающихъ особаго описашя, у насъ н*тъ. 
Изъ пассажирскихъ пароходовъ — лучш1е плаваютъ по Волг* и пред- 
ставляютъ точный сколокъ съ аиериканскихъ р*чныхъ паро- 
ходовъ. 

Нанбол*е популярными судостроительными заводами у насъ 
являются финляндсшй въ Або и Балт1йск1й механическ1й судострои- 
тельный заводъ, пользующ1йся особымъ покровительствомъ со сто- 
роны правительства. 



ПРИЛ0ЖЕН1Е III. 
Мосты въ Росс1и. 

До начала настоящаго стод'1^т1я въ Россш вовсе не было по- 
стоянныхъ мостовъ, если не считать мостиковъ, перекинутыхъ че- 
резъ небольппя р'ЬчБИ. На большихъ р'Ькахъ переправа совершалась 
на паромахъ, и въ лучшемъ случа'Ь устраивались понтонные мосты, 
разводивш1еся во время вскрыт1я и замерзанхя р'Ькъ, таЕЪ что не- 
прерывное сообщеше въ эти пер1оды прерывалось. Такъ^ напртг]^ръ, 
варшавское шоссе прерывалось течешемъ рФкъ Билш и Ммана. 
Дороги изъ Москвы на Харьковъ и на Рязань прерывались Окой. 
На Волг-Ь не было мостовъ ниже Твери; на пути въ Нижшй Нов- 
городъ было четыре разводныхъ моста. 

Первый сколько-нибудь значительный постоянный мостъ былъ 
БаменноостровскШ мостъ въ Петербург'^, между Аптекарскимъ и Ба- 
меннымъ островами, выстроенный въ 1812 году французскимъ ин- 
женеромъ генераломъ Бетанкуромъ. Мостъ былъ деревянный и такъ 
долго не ремонтировался, что почти сгнилъ, и въ 1859 году былъ 
совершенно заново перестроенъ. 

Въ начал'Ь этого стол1&т1я было построено н'Ьсколько постоян- 
ныхъ мостовъ на московскомъ шоссе. Между ними было несколько 
небольшихъ каменныхъ мостовъ; но всЬ сколько-нибудь значитель- 
ные мосты были деревянные изъ бревенъ. Въ числ'Ь этихъ мостовъ 
можно отм'Ётить Новгородски мостъ черезъ Волховъ и БронницкШ 
мостъ, выстроенные подъ руководствомъ полковника Рейхеля. 

Стоить указать также на Нарвсшй мостъ и на мостъ черезъ. 
р'Ёку Великую въ Остров'Ь. Въ жмъ жк/стЬ на р1&к1& Великой на- 
ходится небольшой острощь^ . 1ЙМЯ[^ ДНИЬигенный . Мостъ состоять 
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язъ двухъ частей, разд'Ьляемыхъ этимъ островкомъ; каждая часть 
им'Ьетъ 44 сажени длины, тавъ что весь мостъ въ 88 саженей. 
Мостъ деревянный на ваменныхъ устояхъ, очень тщательной по- 
стройки. Онъ выстроенъ капитаноиъ Враснопольскимъ. 

Но первый, достойный въ техническомъ (а не только въ исто- 
рическомъ) отношенш внимашя русскШ мостъ — это НиколаевскШ 
ностъ на Нев'Ь, построенный 21 ноября 1850 года. Строителемъ 
былъ инженеръ Кербедзъ, выполнявпий свою работу подъ наблюде- 
шемъ 1^лой коммисехи военныхъ инженеровъ. 

Николаевск1й мостъ соединяеть материкъ съ Васильевскимъ 
островомъ. Онъ начинается на правомъ берегу Невы съ разводной 
части, разводящейся для пропуска судовъ и лини» въ ночное время . 
Эта часть состоитъ изъ двухъ небольшихъ мостиковъ, соединяю- 
щихся съ постояннымъ мостомъ и могущихъ вращаться при помощи 
особыхъ приспособденШ. Самый мостъ . состоитъ изъ семи чугунныхъ 
арокъ — дв* по 17 саженей, р* — по 20 и одна — въ 24 сажени; 
всего 148 сдженей, а вм'1^стЬ съ разводною частью около 158 са- 
женей. Устои моста гранитные и снабжены ледор'Ьзами; неподвиж- 
ная часть моста замощена булыжникомъ и въ конц-Ь ея, у развод- 
ной части, пом1^щена часовня св. Александра Невскаго. Мостъ этотъ 
назывался сначала Благов'Ьщенскимъ и лишь впосл']^дствш, по по- 
вел^^тю Императора Александра II, былъ переименованъ въ Нико- 
лаевскШ ^). 

Съ пятидесятыхъ годовъ началась у насъ деятельная постройка 
жед^зныхъ дорогъ, и всЬ сколько нибудь зам'Ьчательные мосты вы- 
строены для ихъ надобности. Ером']^ жел1&знодорожныхъ мостовъ зам'Ь- 
чательные мосты строили только въ городахъ Изъ ихъ числа стоить 
упомянуть о каменномъ Литейномъ мост'Ь (впосл'Ьдствш мостъ Им- 
ператора Александра II) черезъ Неву, построенномъ инженеромъ 
Струве для соединешя съ Выборгской стороной (начать 30 августа 
1875 г., оконченъ 30 сентября 1879 г.). Помимо своей величины 
и прочности. Литейный мостъ зам'Ьчателенъ еще тЬмъ, что на немъ 
впервые въ Петербург* применено въ широкихъ разм-Ьрахъ элек- 
трическое осв'Ьщеше (поставлены фонари Яблочкова). 



1ГЙ СоШдпоп. Ьез сЬетхпз йе ^ег гиявеа. 
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II. 

Железнодорожные мосты. 

Съ кел^Ёзнодорохныкъ ностовъ наяинэетса новая эра въ этой 
отрасли строитедьнаго искусства. Первынъ кел1&знодорохнт[ъ но- 
стокъ у насъ быль деревянный носгъ черезъ Обводный вяналъ на 
царскосельской дорогЬ; но съ точяв зр4шя етроитедьнаго искус- 
ства ин^Ёли значен1е только а11ериванск1е мосты черезъ Мету и Ве- 
ребью на Николаевской желЪзной дороге, выстроенные первый — 
ишоровъ Крутйвовынъ, а второй — полковниконъ Журовснииъ. 

Инженеръ Журовск1й составилъ себъ ина не столько этииъ во 
всякоиъ случа'Ё загЁчательнынъ иостоиъ, сколько свонии теорети 
ческини работами но вопросу о постройке ностовъ. Онъ много ра 
боталъ на;^ теор!еЙ раскосныхъ фернъ, легшей въ основаше но- 
вой систеиы постройки мостовъ, осуществленной въ Росс1и, глав- 
Еынъ образоиъ, строителенъ двухъ саныхъ больншхъ руссвихъ но- 
стовъ — Ллексавдровскаго черезъ Волгу, близь Сызрани, и Ёкатерв 
нославскаго черезъ Дн*пръ— профессоромъ Н. А. Б*лелю6скимъ. 

НшЕОлай Аеоллоновичъ Б'Ьлелюбск1Й родился въ Харькове въ 
1845 году. Образован1е получилъ сперва въ таганрогской гииназш, 
в зат!Биъ въ институте инженеровъ путей сообщен1я. По окончаши 
курса г. Б1&лелюбскШ былъ оставленъ при немъ въ качестве репе- 
титора, а загЬиъ взбранъ эвстраординарнынъ нрофессороиъ по ка 
ведрЪ строительной механики и зав1&дуегь механическою лаборато- 
рией института. Его перу нринадлешигь много ученыхъ сочинешй 
но главную заслугу профессора Ылелюбскаго составляють построен- 
ные по его нроектаиъ и П01гь его наблюден1еиъ за техническою 
частью д^ла мосты. Одна изъ первыхъ крунныхъ рэботь профессора 
Б*лелюбскаго состояла въ перестроив* въ 1868 — 1871 гг. дере- 
в!1!!ныхъ МОСТОВЪ Ник11ла1:в11,-(|й цоригп ва же.1'Ьзные. Перестройка 
была выполнена безъ прекрашенхя дважен1я. Всего было перестроено 
до 70 иостоиъ. Иэъ другихъ могтовъ, выстроенныхъ по проевтам'1. 
профессора БЪлелюбскаго, заслуживаютъ огобаго внаман!» мосты 
черезъ Б'Ьлую н Уфу, на самаро - златоустовской дорогЪ, пмЪющ^е 
устройство проезжей части па свободныхъ понеречныхъ балкахъ, 
впервые примененное въ {'осг!^' и въ особенности Александровски 
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мостъ черезъ Волгу, близь Сызрани и Екатеринославсий мостъ че- 
резъ Ди'Ьпръ, къ подробному описашю которыхъ мы и переходимъ. 



Александровск1й мостъ черезъ Волгу. 

АлександровскШ мостъ черезъ Волгу сооруженъ обществомъ орен- 
бургской железной дороги ^) и находится въ 17 верстахъ отъ Сызра- 
ни. Однимъ своимъ концомъ онъ упирается въ симбирскую губер- 
нш, другимъ выходитъ на берегъ самарской губерши. Длина этого 
моста 1 верста 176 саженей. Мосгь устроенъ въ одну колею. 
Эхо самый длинный мостъ на континент*]^ Европы и шестой по 
длин-Ь во всемъ ихр*. Мостъ состоитъ изъ тринадцати пролетовъ, 
каждый им^етъ длиною 50 саженей. Нижняя лишя жел'Ёзнаго 
строешя моста возвышается надъ горизонтомъ л']^тнихъ водъ на 
12 саженей. Наглядно представить себ*]^ эти разм'Ьры можно, при- 
помнивъ, что ЗимнШ дворецъ въ Петербург* фасадомъ, обращен 
нымъ къ адмиралтейству, могъ бы свободно проходить подъ каж- 
дымъ пролетомъ волжскаго моста, а волжск1е пароходы кажутся подъ 
нимъ маленькими. Быки моста утверждены въ скалистомъ щЪ на 
жел'Ьзныхъ кессонахъ! 

Съ об'Ьихъ сторонъ моста видна открытая местность на 25 — 30 
версть; ближайш1я деревни лежатъ въ 5 — 6 верстахъ, всл'Ьдствхе 
чего впечатл']^ше громадности моста н']^сколько ослабляется. 

Каждый изъ пролетовъ в']^сомъ въ 32 тысячи пудовъ сд'Ьланъизъ 
жел'Ьза. Отд1^льныя части ихъ были изготовлены въ Бельг1и и въ 
Росс1и только скр']^плены. Впрочемъ, самая трудная часть работы 
состояла въ вычисленш отд'ёльныхъ частей моста и постановк'Ё ихъ 
на м']^сто. Постановка производилась сл']^дующимъ образомъ. 

Готовый, составленный пролетъ ставился на громадныя подмости, 
поддерживавш1я этотъ пролетъ на высот* бол*е 12 саженей. Под- 
мости ставились на семи баржахъ, къ которымъ прикреплялись 
сильные буксирные пароходы. ЗагЁмъ ожидали тихаго, совершенно 
беав^треннаго дня и подвозили пролетъ моста къ тому м*сту, на 
ко!Е1Ц^ его нужно было поставить. Поставивъ плавучую громаду 
нар 1фЮ н^стомъ, гд'Ё она должна утвердиться, пароходы оста- 

Ч^^вя^ вастолщее время оренбургская железная дорога принадлежитъ к&за^ 
(с^р-МЦ^ Ю(Я) я составляетъ часть самаро-златоустовской жел']^зной дороги. 
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Еавдиваются; громада медленно вдвигается между быкомъ и устоемъ 
или между двумя бывами, и концы пролета висятъ всего на 7 — 8 
дюймовъ надъ чугунными подушками, уложенными на каменныхъ 
опорахъ. Тогда пов']^ряютъ положеше продета. Пов'Ьривъ его и уб^- 
дившись въ правильности установки, что совершается среди пол- 
н']^йшей тишины, инженеръ команду етъ выбивать пробки, сквозь 
который вливается потихоньку въ баржи вода. Баржи, а съ ними 
и пролетъ опускается и становится на м']&сто. Оконечности главныгь 
балокъ каждаго пролета, им'Ьющаго видъ р']^шетчатыхъ сгЬнъ, под- 
держиваются на быкахъ чугунными подушками. Такъ какъ при из- 
м'Ёненш температуры жел'Ёзо расширяется и сжимается довольно 
значительно — до четырехъ дюймовъ въ каждой балк'Ё, то оконечно- 
сти каждаго пролета им'Ьютъ подвижныя части на роликахъ и, 
являясь, такимъобразомъ, свободными, не подвергаются повреждешямъ. 
Мостъ былъ начатъ въ 1875 году; но весна 1876 года была 
особенно жаркая и ледоходъ по Волг*]^ особенно высошй — на под- 
торы сажени выше обыкновеннаго, принятаго при составдеши 
проекта моста. Всд'Ьдствхе этого пришлось изм'1^нить проектъ, удлин- 
нивъ ледор']^зы и увеличивъ быки. Работы были прерваны и во- 
зобновились только въ август* 1877 года. Сперва было приступ- 
дено къ сну сканью кессоновъ, а зат'Ьмъ къ сборк* жед'Ьзныхъ ча- 
стей моста на деревянныхъ подмостяхъ. Первый пролетъ былъ по- 
ставленъ въ ма* 1879 года; посд-Ьдшй 2 августа 1880 года. По- 
становка пролетовъ тормозилась ожидашемъ безветренной погоды. 
Посл^дшй пролетъ былъ спущенъ двумя днями позже назначеннаго. 
Предполагалось опустить его 30 шля, и къ этому дню прибылъ 
даже по^здъ съ гостями, пожелавшими присутствовать при уста- 
новке моста; но в^теръ пом^шадъ постановке, и гости уехали. 
Постройка моста закончилась тихо, скромно, безъ всякихъ тор- 
жествъ. Мостъ обошелся въ 4.630.000 рублей. Проектъ моста со- 
став ля лъ, какъ сказано, проф. Белелюбск1й, исполнядъ же инже- 
неръ Березинъ — одинъ изъ строителей к1евскаго моста. Контраген- 
томъ по постройке моста былъ- инженеръ Е. Я. Михайловск1й, 
впоследствш строитель западно-сибирской дороги. Строители 
Александровскаго моста особенно хвалятся и, притомъ, совер- 
шенно заслуженно, темъ, что при постройке моста не было ни одного 
несчастнаго случая съ людьми, между темъ какъ безъ человече- 
скихъ жертвъ не обходится постройка даже почти ни одного дома. 
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30 августа производилось испыташе моста. На каждомъ изъ 
продетовъ устанавливалось на время отъ 2 до 14 часовъ по 6 
сц'Ьпленныхъ паровозовъ и наблюдался прогибъ моста. Прогибь по- 
лучался, отъ 2 до 2^4 дюймовъ и исчезалъ по удалены груза. За- 
гЬмъ по мосту пропускался по^здь изъ трехъ паровозовъ и груже- 
ныхъ вагоновъ и наблюдалось качаше моста. Цспытан1я дали самые 
благопр1ятные результаты, и движете по мосту было открыто *). 



ЕкатеринославснМ мостъ. 

Вторымъ по величин* въ Россш и третьимъ въ Европ-Ь (1-й-^ 
АлександровскШ черезъ Волгу — 695,875 саженъ; второй — Мэрдейк- 
СК1Й черезъ Дьепъ въ Голландш — 693,48 саженъ) является Екате- 
ринославсв1й мостъ черезъ Дн'1^пръ въ Екатеринослав'Ё , длиной въ 
585 саженъ. Этотъ мостъ зам-Ьчателенъ еще т'Ьмъ, что онъ двух- 
ярусный и одновременно служитъ и для жел']^яной дороги въ одинъ 
путь, и для шоссе. 

Ёкатеринославск1й мостъ построенъ временнымъ управлешемъ 
казенныхъ жел']^зныхъ дорогъ на екатерининской жел']&зной дорог* 
и, кром* своихъ техническихъ достоинствъ, отличается дешевизной 
постройки. 

При предварительномъ обсужденш вопроса о систем* и устрой- 
ств* Екатеринославскаго моста подъ жел*зную дорогу, преду смо- 
тр*но было, въ виду ходатайства м*стнаго земства и администращи 
губерн1и, воспользоваться екатерининской дорогой черезъ Дн*пръ, 
съ ц*лью приспособлешя моста и для экипажнаго про*зда. 

Изыскашя относительно удобства перехода Дн*пра, а также рас- 
положешя станцш, привели къ р*шсшю возвести мостъ непосред- 
ственно у начала города съ верховой стороны р*ки, противъ фа- 
бричной площади, которая выбрана была м*стомъ для станц1и; са- 
мый-же мостъ, сообразно съ м*стными усдов1ями, а главное съ 
сравнительною стоимостью работъ, устроить двухъярусный, съ рас- 
положешемъ жел*знодорожнаго полотна по низу пролетнаго жел*з- 
наго строешя, въ одномъ уровн* съ поверхностью фабричной пло- 



*) и. А, Бгьлелюбапй, Новый же1'Ьзнодорожный мостъ черезъ Волгу. Нива 

18811 г. ,\2 ;-т. 
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щади и стаыщей, а экипажное полотно и тротуары пон'1^стить по 
верху жед'Ьзнаго строешя. Такимъ образомъ достигалась правиль- 
ность обоего рода движешя и въ то-же время не требовалось уши- 
рять мость, какъ это пришлось бы сд'Ьлать въ случа1& расположе- 
В1Я экипажнаго про']^зда въ одномъ горизонгЬ съ жел']^знодорожньшъ 
путемъ; расположен1е-же совместное, какъ въ кременчугскомъ мо- 
ст'Ь, гд'Ь про']^здъ обыкновенныхъ экипажей разр'Ьшается въ проме- 
жуткахъ между проходомъ поЬздовъ по тому-же полотну, признано 
было неудобнымъ, особенно въ виду прогона гуртовъ скота и гро- 
мадной длины моста. Такимъ образомъ, по'Ьздъ, идущ1й съ луговой 
стороны, пройдя по нижнему полотну моста, поворачиваетъ вправо 
и продолжаетъ свой путь на вокзалъ по жел'Ьзнодорожной насьши; 
чтобы подняться на экипажное полотно моста, устроены съ обо- 
ихъ концовъ носл']^дняго береговые въезды, состоящ1е изъ земля- 
ныхъ подъ1^здныхъ дамбъ. 

Разм-Ёры моста сл'Ёдующ1е: жел'Ьзное строеше его им'Ьетъ въ длину 
585 саженъ и состоитъ изъ 15 пролетовъ по 39 саженей между 
серединами опоръ; всЬхъ опоръ 16, въ томъ числ* два береговыхъ 
устоя и 14 р'Ёчныхъ опоръ. Жел'Ьзное строенхе въ каждомъ про- 
лете представляетъ 2 жел']&зныя фермы раскосной системы (того-же 
типа, какъ и на волжскомъ мост'Ь), несущ1я между нижними поя- 
сами своими помощью рамы изъ поперечныхъ и продольныхъ балокъ 
рельсовый путь; по верху- же фермъ, помощью такого-же жел'Ьзнаго 
строешя изъ поперечныхъ и продольныхъ балокъ, устроено экипаж- 
ное полотно изъ ройного ряда досокъ съ поперечнымъ уклономъ 
для стока воды въ продольные желоба. Солидный перила огражда- 
ютъ тротуары, поморщенные снаружи фермъ на особыхъ консоляхъ. 
Ширина экипажнаго полотна съ тротуарами — 32,6 фута. Экипажное 
полотно возвышается надъ уровнемъ рельсоваго пути на 4,24 саж. 
Осв-Ьщенхе моста газовое. 

Опоры моста сооружены изъ с*раго гранита и даютъ для про- 
хода судовъ даже въ самую высокую воду 2 сажени, въ обыкно- 
венное-же время (при низкихъ водахъ) — 4 сажени. Металлическ1я 
части моста были приготовлены на Брянскомъ рельсопрокатномъ за- 
вод'Ь изъ жел'1^за, прокатаннаго изъ старыхъ рельсовъ. Сборка про- 
изводилась на м'Ёст'Ё постройки моста. 

Обошелся мосгь въ 3.900 тысячъ руб., въ томъ числ* на долю 
шоесейнаго пути — 1.267 тысячъ руб. Испыташе моста по то! же 
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систем*, что и Александровскаго моста на Волг*, было произведено 
съ 17 по 21 марта, но еще 12 марта 1884 года прошелъ первый 
пассажирсшй по*8дъ. Сооруженге продолжалось мен*е трехъ л*ть. 
Въ ма* 1881 года былъ состав ленъ проектъ моста проф. Б*лелюб- 
скимъ, и тогда-же начались прерарительныя работы, а въ авгу- 
ст* былъ уже спущенъ первый кессонъ. Строителемъ моста былъ 
тотъ-же инженеръ Березинъ, который строилъ и АлександровскШ 
МОСТЪ черезъ Волгу. Ближайшимъ его сотрудникомъ былъ инженеръ 
П. А. Мельниковъ. И на этотъ разъ, какъ и при постройк* Але- 
ксандровскаго моста, благодаря осторожности инженера Березина, 
не было ни одного смертнаго случая 1). 



Цзъ остальныхъ русскихъ жел*знодорожны1ъ мостовъ упомя- 
немъ, какъ о наибол*е длинныхъ: 

1) о Егевскомъ черезъ Дн*пръ, на московско-к1ево-воронежской 
дорог*, протяжешемъ 507,48 саж., на дв*надцати пролетахъ для 
одного рельсоваго пути. Мостъ устроенъ по прежней систем* фермъ — 
р*шетчатыйу съ *здой по низу, и тоже поставленъ на каменныхъ 
опорахъ, разсчитанныхъ на два пути. Постройка моста окончена въ 
1870 году и обошлась въ 3 милл. руб.; строителями были инже- 
неры Струве и Березинъ; 

2) о Кременчг/гскомъ мост* черезъ Дн*пръ, на харьково-нико- 
лаевской дорог*, протяжешемъ 457 саженей, на 11 пролетахъ для 
одного рельсоваго пути, съ приспособлетемъ для обыкновеннаго 
пути. Мосгь устроенъ по р*шетчатой систем* фермъ, съ *здой по 
низу, поставленъ на каменныхъ опорахъ на одинъ путь. Постройка 
окончена въ 1872 году и обошлась въ 3.655.000 руб.; 

3) о Варшаескомг мост* черезъ р*ку Вислу, на варшавской 
соединительной в*тви, протяжешемъ 237,95 сажени, на 9 проле- 
тахъ. Мостъ устроенъ въ 2 яруса: по верху уложенъ рельсовый 
путь, по низу обыкновенная *зда. Система фермъ р*шетчатая. 
Опоры каменныя. Мостъ оконченъ въ 1876 году и обошелся въ 
1.090.576 металлическихъ рублей, и 



^) Н. л, Бплелюбскгй. Екатеринославск1й мостъ черезъ р. Дн'1^пръ. Нива 
1884. -т»^. 18. 
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4) о Мстинскомъ мост* на ниаолаевсвоН дорог*, длиной 1Ъ^,^о 
сажени, на четырехъ продетахъ, въ два пути. Система феркъ рЪ- 
шетчатвя, съ 'ездой по верху; опоры ваиеавыя. Постройка окончена 
въ 1881 году и обошлась въ 1.580.436 руб Строителенъ былъ 
проф. Б'Ълелюбсв1Й ^). 



') в. л. Б1ъмлюбскгй. В4домс>(:' 
товъ въ Епроп'Ё. Нива 1684, .^ И 




ПРИЛОЖЕНШ IV. 

Туннели въ Росс1и. 

Въ Россш, при ея сравнительно ровной, плоской поверхности, 
не было необходимости въ устройств-Ь туннелей. Однако, при про- 
ложеши желФзныхъ дорогъ, на н1^которыхъ изъ нихъ были устроены 
туннели, отчасти по соображенхявгь стратегическимъ (туннель на 
ивангородо-домбровской жел']^зной дорог*)^, близь границы, между 
станщями М^хонъ и Сендзишевъ), такъ какъ путь въ туннел* легче 
уничтожить въ военное время; отчасти изъ желан1я пШть свои 
туннели въ Россш (панарск1й туннель между Вильной и Ландварово 
и ковенскШ — между Ковно и ст. Провенишки, с.-петербурго-вар- 
шавской дороги). Наконецъ, на окраинахъ, въ Закавказь*]^ и въ 
Брыму сооружеше туннелей было вызвано д']&йствительными препят- 
ств1ями на пути жел1&зныхъ дорогъ: лозово-севастопольской (теперь 
курско-харьково-севастопольской) и закавказской. Русск1е туннели 
не отличаются особенною длиной; большинство ихъ не превышаетъ 
200 — 300 саженей и представляетъ сравнительно мало интереса 
съ технической стороны, за исключешемъ только двухъ: ковенскаго 
и сурамскаго. КовенскШ туннель представляетъ сверхъ того инте- 
ресъ, какъ первый туннель въ Россш (онъ былъ открыть годомъ 
раньше панарскаго туннеля у Вильны). 



Ковенсн1й туннель. 

Весной 1857 года главное общесство росс1йскихъ жел']^зныхъ до- 
рогъ приняло въ свое в'Ьд']^ше работы по постройк'Ь с.-петербурго- 
варшавской железной дороги, съ в'1^твью къ прусской границ'^, на- 

20 
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чатыя, какъ изв']^стно, казной^). Л']^томъ того-же года были произве- 
дены изыскашя для в'^тви оть Вильны до прусской границы. Всего 
затруднительн']^е при проведенш этой лиши оказалось найти пере- 
ходъ черезъ Мманъ, близь города Бовно. 

М']^стность близь города Бовно представляетъ довольно ровную 
плоскость, пересЬченную глубокою (до 25 саженей) и широкою (въ 
н']^сколько верстъ) долиной рФки Шмана, образующей близь Бовно 
изгибъ. 

Задачу перехода черезъ Мманъ можно было р'Ьшить двояко: 
устроить высокШ в1адукъ, въ 360 саженей длины, съ мостомъ 
черезъ Мманъ, или спуститься къ руслу Ммана. 

Первый способъ р'Ьшешя им'Ьлъ за собой преимущество кратко- 
сти пути; но за то при такомъ расположенш городъ Бовно остался бы 
въ стороне отъ жел']^зной дороги и его припшось бы соединять съ 
нею особою в'Ьткой; кром'Ь того, устройство н']^манскаго в1акува (вы- 
сокой насыпи) потребовало бы продолжительныхъ земляныхъ работъ, 
который могли задержать окончан1е сооружешя лиши, между тЬмъ 
въ скор^^йшемъ выполнеши этихъ работъ представлялась крайняя 
необходимость. 

Поэтому предпочли спуститься къ самому берегу Н*мана, пройдя 
возможно ближе къ городу Бовно. Спускъ могъ быть произведенъ 
какъ по левому, такъ и по правому берегу Н*мана. При спуск* 
по пр'авому берегу пришлось бы пользоваться направлешемъ такъ 
называемой Мицкевичевой долины; но въ этомъ направлеши движе- 
ше было бы затруднено, во-первыхъ, значительнымъ скатомъ, для 
поднят1я на который требовалось бы пользован1е двойною тягой -), 
и, во-вторыхъ, опасностью сн1&жныхъ заносовъ въ узкой и извили- 
стой лощин'Ё, по которой пришлось бы проложить рельсы. Поэтому 
мысль о проведеши жел'1^зной дороги на всемъ протяженш Мицке- 
вичевой долины была оставлена, и по посл'Ьднему, приведенноиу въ 
исполнеше, проекту, жел'1&зная дорога, сл'Ьдуя по л']&вому берегу 
Н']^мана на незначительной высог]^, переходитъ Мманъ близь Еовно, 
входитъ въ Мицкевичеву долину и, пройдя по ней всего 350 саж., 
вр*зывается въ почву туннелемъ, длиной 600 саж., по которому 
снова выходить въ долину р'Ьки Н'Ёмана, образующаго зд^^сь изгибъ, 



^) См. прплоген1е I. 

^) То-есть приц'Ьпллть бъ поезду обнкновеннаго состава вместо однот 
два паровоза. 
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уже на правомъ его берегу, и загЬмъ, сл-Ьдуя этимъ берегомъ, не- 
зам1^тно поднимается и соединяется съ лин1ей, идущею отъ Вильны. 

Таковы были техническ1я соображен1Я, побудивпия инженеровъ 
устроить туннель посреди почти ровной местности, не пересечен- 
ной никакими сколько-нибудь значительными холмами. 

Работы по сооружешю перваго туннеля въ Россш весьма есте- 
ственно интересовали тогдапшШ инженерный м1ръ. Он^ начались 
въ апр'Ьл* 1859 года нанесен1емъ съ плана на местность пути 
туннеля. Местность зд*сь волнистая, между тёмъ .туннель 
былъ предположенъ не прямолинейнымъ, но съ поворотомъ и про- 
должен1емъ на 216 саженяхъ (изъ 600 саженей общаго протяже- 
н1я) по кривой, рад1усомъ въ 450 саженей; такъ что для правиль- 
наго нанесешя пути туннеля на поверхность земли пришлось с>]^^' 
лать несколько сложныхъ математическихъ и геодезическихъ вычи 
слеши . 

Зат-Ьмъ было приступлено къ прорытш туннеля. Его начали 
рыть одновременно съ обоихъ концовъ, подпирая своды сначала де- 
ревянными досками и бревнами; кром-Ь того, на всей длин*]^ тун- 
неля было вырыто пять колодцевъ, н']^сколько въ сторон'Ё отъ ли- 
нш самаго туннеля. Черезъ эти колодцы спускались рабоч1е и, про- 
рывъ боковыя галлереи къ туннелю, продолжали рыть его изъ се- 
редины, отъ каждаго колодца въ об'Ь стороны по длин*]^ туннеля. 
Такимъ образомъ, работа велась сразу въ семи м-Ьстахъ. Рабо- 
тами завЪдывали русск1е инженеры Пероттъ и Ридель; но рытье 
колодцевъ^ галлереи и друпя подземный земляныя работы произво- 
дились въ туннел'Ё н'Ьмецкими и отчасти французскими инженерами, 
такъ какъ въ Росс1и тогда (да и до сихъ еще поръ) не сформиро- 
вался подобный классъ рабочихъ. Работы производились день и 
ночь ручнымъ трудомъ, лопатами и кирками, причемъ выброшенная 
земля отвозилась въ особыхъ вагончикахъ. За каждую см^ну въ 
8 часовъ рабочему платили по 1 руб.; лечеше и доставка рабо- 
чихъ въ Ковно и обратно отнесены были на счетъ работъ. Грунтъ, 
въ которомъ приходилось рыть туннель, былъ двоякаго рода: изъ 
глины и изъ мелкаго песка. По вырыт1и туннеля деревянный под- 
порки были зам']^нены кирпичною кларой на всемъ протяжеши 
пути. Въ 1860 году туннель былъ оконченъ. 

Онъ представляетъ изъ себя подземную галлерею, имеющую от- 
верст1я 3,948 саж. ширины (на два рельсовыхъ пути) и 3,075 саж. 

20* 
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высоты. Верхняя часть им*етъ форму дуги круга. Туннель состоить 
изъ 383,53 саж. прямой лиши и 216,4? — кривой, описанной ра- 
д1усомъ ВЪ 450 саж. Дно туннеля им'Ёетъ небольшой скатъ для 
стока могущей накопляться воды. Скатъ сд'Ьланъ очень ум'Ьренный 
(0,0015 саж.), такъ какъ бол'Ёе крутой скатъ затруднялъ бы ри- 
жеше восходящихъ по'ёздовъ, всл']Ьдств1е постоянной влажности рель- 
совъ ВЪ туннел* ^). 



Сурамскж туннель. 

СурамскШ туннель, построенный бол'Ье ч'ёмъ черезъ тридцать 
л'Ьтъ посл'Ь ковенскаго, представляетъ уже несравненно больш1й 
интересъ какъ въ техническомъ отношеши, такъ и въ сиысд1^ 
трудности его построешя. 

Закавказская жел'Ьзная дорога, на которой находится сурамск1& 
туннель, состоитъ изъ трехъ участковъ: западнаго, отъ ст. Поти 
до станцш Бвирилы, протяжешемъ въ 119 верстъ, пролегающаго 
по долин* р*ки Ршна; восточнаго, отъ ст. Михайлова до ст. Баку, 
протяжешемъ въ 626 верстъ, пролегающаго по долин* р. Куры, и 
средняго горнаго, отъ ст. Квирилы до ст. Михайлова, протяже- 
шемъ въ 59 верстъ, проходящаго черезъ Сурамск1й или «11омизск1й 
кряжъ Ахалцихско-Имеретинскаго хребта. 

До 1891 года этотъ посл'ЬднШ участокъ состоялъ изъ двухъ 
частей. На первой изъ нихъ, кривой, длиной въ 40 верстъ, отъ 
ст. Квирилы дорога входить въ предгорье Сурамскаго хребта и, 
поднимаясь уклонами и постепенно д*лая обходы кривыми по узкому 
извилистому ущелью р*чки Чхеремеллы, притока р*ки Квирилы, 
достигаетъ ст. Бежатубань, лежащей на высот* 1.789 футовъ надъ 
уровнемъ Чернаго моря. На второй, или перевальной части горнаго 
участка, отъ ст. Бёжатумаль до ст. Пони, дорога поднимается крайне 
круто по ущелью р*ки Ципа и достигаетъ станц1и Пони, ' располо- 
женной на высшей точк* дороги надъ уровнемъ моря, на высот* 
3.055 футовъ, совершивъ такимъ образомъ подъемъ въ 181 саж. 
на разстояши всего 972 верстъ. ЗатЬмъ отъ станц1и Пони дорога 



^) Дерротъ 2 и Тькдель 2. Описан1е работъ ковенс&аго уущ м ця» 
гдавнаго управленш путей сообщен1я и пубдЕшахь ед^вШ* ^"'^^'*^** 
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спускается до ст. Сурамъ, расположенной въ 5^|2 верстахъ, на вы- 
сот']^ 2.408 футовъ; зат'Ьшъ сравнительно меньшими уклонами до- 
рога подходить по долин'Ь р'Ьки Буры къ ст. Михайлово. 

Крутые уклоны перевальнаго участка съ самаго начала пред- 
ставляли затруднешя при движеши по закавказской жел']&зной дорог']^. 
Пропускная способность дороги не превышала 16 паръ по']^здовъ 
состава, отъ 12 до 14 вагоновъ въ сутки, причемъ каждый по'Ьздъ 
долженъ быль сл']^довать двойною тягой, при помощи двухъ силь- 
ныхъ горныхъ шестиосныхъ паровозовъ системы Ферли. Обстоятель- 
ство это послужило даже поводомъ къ тому, что закавказская до- 
рога держала тарифъ полуторный противъ тарифовъ другихъ до- 
рогъ с^ти. Однако, пока закавказская дорога состояла изъ одного 
поти-тифлисскаго участка и движен1е по ней было сравнительно 
незначительно, неудобства еще можно было терп']^ть. Но въ восьми - 
десятыхъ годахъ была выстроена в'1^твь на Батумъ и продолжеше 
дороги до Баку, что сразу увеличило движете по закавказской до- 
рог1^, такъ какъ одинъ керосинъ далъ н']&сколько миллшновъ пудовъ 
новаго груза. Эти обстоятельства, а также стратегичестя сообра- 
жешя заставили правительство потребовать отъ общества закавказ- 
ской жел'Ьзной дороги зам'Ьны перевальнаго участка другимъ пу- 
темъ, который далъ бы возможность увеличить пропускную способ- 
ность закавказской жел'Ьзной дороги. По предварительнымъ изсл'ёдо- 
вашямъ йЬженера Мышенкова, окончательно пересмотр'1^ннымъ инже- 
неромъ Ераковымъ оказалось, что возможно, устроивъ туннель черезъ 
хребегъ, уменьшить крутость подъемовъ на перевал'Ь до такой степени, 
что дорога будетъ пропускать по направленш къ Черному морю 
12 по'Ьздовъ изъ 30 груженыхъ вагоновъ при одномъ паровоз*]^ Ферли, 
со среднею скоростью 15верстъ въ часъ, и въ обратномъ направле- 
ши при той -же скорости 15 верстъ въ часъ 18 по*здовъ, въ со- 
став"]^ 30 вагоновъ при одномъ паровоз']^ Ферли, причемъ изъ числа 
этихъ вагоновъ только 5 могутъ идти съ грузомъ. Посл1^днее об- 
стоятельство, впрочемъ, не составляло какихъ-нибудь пеудобствъ, 
такъ какъ цистерны, перево8ящ1я керосинъ, — главный грузъ Закав- 
казской дороги — по необходимости должны возвращаться порожними. 
Тавимъ образомъ, вм'Ьсто прежнихъ 192 вагоновъ въ каждомъ на- 
правдеши получалось возможнымъ отправлять по 360 вагоновъ, при- 
чемъ вх^СФО дрежнихъ 64 паровозовъ этой перевозкой будутъ заняты 
вбвИб.ЗО!- в|№4К11 отъ прорыт1я туннеля представлялась несомн']^иною, 
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и 9 шля 1886 года было постановлено устроить обходную лишю 
перевальнаго участка отъ ст. Михайлово до ст. Малита, съ туннелемъ 
черезг СурамскШ хребетъ. 

Окончательный проектъ обходной лиши былъ проектированъ сл'ё- 
дующимъ образомъ. Отд'Ьляясь отъ сташци Ципа, новый путь вскор'1^ 
вр']&зается туннелемъ въ самую толщу Сурамскаго хребта, причемъ 
высшая точка этого хребта лежитъ надъ дномъ туннеля на высоте 
174 саженъ. Длина туннеля 1874 сажени. Миновавъ станщю Пони 
и Сурамъ прежней лиши, новая лишя выходила на прежнюю только 
къ ст. Михайлово. 

Наивысшая точка этого обходнаго пути находится внутри тун- 
неля на ВЫСОТЕ всего 2.541 фута, или на514футовъ нижестанщи 
Пони — прежней наивысшей точки лиши закавказской дороги. 

При прорытш сурамскаго туннеля нельзя уже было употребить 
т1&хъ способовъ, какими былъ прорытъ ковенск1й туннель. При зна- 
чительной высот^^ хребта нельзя было рыть колодцевъ, а по твер- 
дости грунта, который ожидался даже еще бол']&е твердымъ, ч'Ёмъ 
вышло на д']&лЁ, невозможно было приниматься за работу ручнымъ 
способомъ. 

На этотъ разъ работы были поведены сл'Ёдующимъ образомъ. 
Сперва былъ пробитъ такъ называемый направляющ1й ходъ, то-есть 
узкШ туннель, всего въ 1^/4 сажени вышины, а зат1^мъ туш1ель 
былъ расширенъ до окончательной его ширины и выпшнь^, и стены 
были выложены камнемъ. Самою трудною частью работы была, ко- 
нечно, пробивка направляющаго хода. Работа велась при помощи 
особыхъ бурильныхъ машинъ Брандта, дМствовавпшхъ силою сжа- 
той воды. Такая машина ввинчивала въ горную породу стальной, 
полый внутри цилиндръ, посл'Ё чего каменная порода внутри цилиндра 
легко обламывалась. Образовавшуюся пустоту наполняли динамит- 
ными патронами и взрывали, посл'Ё чего горная порода уже легко 
поддавалась обработк']^ киркой и лопатою. При пробивк'Ь направляю- 
щаго хода встретились н&которыя непредвид'1&нныя осложнен1я. Хре- 
бетъ оказался не каменнымъ, какъ предполагали сперва, па осно- 
ваши геологическихъ изслЬдовашй, но состоящимъ изъ раз- 
личныхъ землистыхъ породъ и главнымъ образомъ глины, обладав- 
шей способностью весьма сильно выпучиваться. Съ этими труро- 
стями боролись, отчасти устроивая временный подпорки, отчасти 
смазывая породу асфальтомъ, препятствовавпшмъ выпучивашю глины. 
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Сверхъ того пришлось впосд']^дствш весь туннель вымостить камнемъ, 
на что сначала не разсчитывали. Порой натыкались на воду и при- 
ходилось ожидать ея стока; н'Ьсколько разъ происходили взрывы 
болотнаго газа, выд'Ьлявшагося изъ горныхъ породъ; одинъ разъ 
такой взрывъ произвелъ серьезные обжоги н'1^сколькихъ рабочихъ. 
Устройство сильныхъ вентиляторовъ и выдачиваше воды устранило 
эти препятств1я. Работы велись на этотъ разъ русскими инженерами: 
Рыдзевскимъ и Камб1адж1о, но при помощи иностранныхъ рабочихъ, 
преимущественно н*мцевъ и итальянцевъ, и только черная работа — 
слесарей, каменьщиковъ, каменотесовъ, плотниковъ была поручена 
рабочимъ, выписаннымъ изъ центральной Россш, а также изъ Пер 
С1И, Турщи, Грещи и Италш. Работы велись сразу съ обоихъ кон- 
цовъ туннеля, и 12 октября 1888 года ходы встретились, и вода, 
накопившаяся въ восточной части хода (туннель им'Ёетъ наклонъ къ 
западу), хлынула въ западную часть. Это собыпе — окончаше наибо- 
л1^е трудной части работъ — было торжественно отпраздновано. 

Окончательное открыт1е туннеля состоялось только спустя почти 
два года — 16 сентября 1890 года. Въ окончательномъ своемъ вид* 
туннель представляетъ выложенную камнемъ галлерею на два рель- 
совыхъ пути (хотя закавказская дорога состоитъ изъ одной колеи), 
длиною 1874 сажени, вышиною 3,30 сажени; туннель поднимается 
отъ западнаго конца къ восточному почти на 26 саженъ; впрочемъ, 
наивысшая точка находится не у самаго конца, а въ разстоян1и 
233 саженъ отъ восточнаго края. Внутри туннель им'Ьетъ не- 
большое закруглеше. Вдоль туннеля вырыть каналъ, отводящ1й 
почвенную влагу къ протекающимъ вблизи его р-Ьчкамъ. Разстояше 
между станщями Ципа и Варварино, около 7 верстъ, въ числ*]^ 
которыхъ 3^|4 версты туннеля, почтовые йо'Ьзда, идущ1е отъ Ба- 
тума, проходятъ въ 25 минутъ, а въ обратномъ направленш въ 
22 минуты, такъ что на долю туннеля приходится около 10 — 12 
минутъ пути. Стоимость туннеля 5.224.966 руб. 94 коп. 1) 

Открыт1е туннеля, состоявшееся 16 сентябри 1890 года, было 
отпраздновано весьма торжественно. Правда, всл1^дств1е обил1я при- 
сутствовавшихъ жел'Ёзнодорожныхъ и м']^стныхъ властей, торжество 
носило н-Ьсколько оффищальный характеръ, однако победа ума и тех- 



^) Краткое описан1е построЙЕИ Еязеннаго участка обходной дин1и Сурам- 
скаго перевала. Твфлисъ. 1890. 
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НИКИ надъ силами природы привела въ приподнятое настроеше са- 
михъ сановниковъ, и во время завтрака председатель временнаго 
управлешя казенныхъ жел'Ьзныхъ дорогъ (теперь товарищъ министра), 
генерадъ-лейтенантъ Петровъ произнесъ экспромтъ въ стихах ъ, въ 
которомъ, между прочимъ, высказалъ: 

Теперь въ Сурам-Ь путь идетъ; 
Купе)(ъ по ненъ товаръ свой шлетъ^ 
И, устремлялся впередъ , 
Тяжелов'Ьсннй паровозъ 
Громадный по^здъ свой несетъ, 
Опережая дикихъ козъ, 

тогда какъ прежде . 

Отояп^ихъ зд'Ьсь сурамсБихъ скалъ 

Отъ в^ка сЕвозь не проникалъ 

Ни св^та лучъ, ни в'Ьтра шквалъ... ^) 

Эти СТИХИ, быть можетъ, недостаточно гладкхе въ стилистиче- 
скомъ отношен1и. достаточно наглядно опред'Ьляютъ значеше одного 
изъ самыхъ крупныхъ сооружешй русскаго техническаго искусства. 
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